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Resumen 
 
El 1 de enero de 2005, tras la entrada en vigor de la Ley del Sector 
Ferroviario, el Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF) adoptó 
un modelo organizativo en función de las competencias que le fueron 
asignadas, además, se generó la necesidad de ajustarse, en el sentido 
jurídico, a las diferentes normas e instrucciones para el correcto desarrollo 
de su actividad. La existencia de dichas normas e instrucciones jurídicas 
justifican, por si solo, la elaboración de procedimientos y protocolos. 
 
Como responsable de la concepción de una nueva infraestructura, su puesta 
en servicio y su posterior conservación y mantenimiento, ADIF se encarga, 
además, de la redacción de proyectos y de todo el conjunto de la 
construcción de las obras que le sean encomendadas por el Ministerio de 
Fomento. 
 
Para llevar a cabo la realización de dichas tareas, ADIF controla y supervisa 
la redacción del proyecto; la ejecución de las obras y de los suministros, de 
los sistemas y de los elementos o productos que lo componen; elabora y 
realiza pruebas de integración de subsistemas, fiabilidad y simulación 
comercial, para la puesta en servicio. 
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Abstract 
 
On 1st of January 2005, after the entry of the Railway Sector Law, the 
Railway Infrastructure Administrator (ADIF) adopted an organizational 
model based on the tasks assigned to it, also generated the need to adjust, 
in the legal sense, the different rules and instructions for the proper conduct 
of its business. The existence of such rules and instructions it justifies, by 
itself, the development of procedures and protocols. 
 
As responsible for the design and execution of a new infrastructure, 
commissioning and subsequent upkeep and maintenance, ADIF is also 
responsible for drafting projects and the whole construction works entrusted 
by the Ministry of Development. 
 
To carry out the accomplishment of these tasks, ADIF controls and 
supervises the preparation of the project, the execution of works and 
supplies, systems and components products, ensuring the highest quality 
infrastructure conceived, perform and conduct the integration testing 
of subsystems, reliability and business simulation for the commissioning. 
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Objeto 
 
Una Línea de Alta Velocidad (L.A.V.) es una línea ferroviaria especialmente 
construida para permitir la circulación de trenes de alta velocidad, a 
velocidades superiores a 250 km/h, sin embargo, la evolución de la 
tecnología permite actualmente la construcción de líneas a velocidades en el 
entorno de los 300-350 km/h. Para su realización resulta necesaria la 
elaboración de los correspondientes proyectos y de la implementación de 
los mismos. 
 
Con este documento se pretende describir la actividad desarrollada por el 
Administrador de Infraestructuras Ferroviarias en el ámbito de la 
implementación de los Proyectos de Líneas de Alta Velocidad. Con esta 
descripción se intenta analizar la actividad y el funcionamiento de la entidad 
encargada de hacer realidad las Líneas de Alta Velocidad en España, dando 
a  conocer los diferentes trámites posteriores a la redacción del Proyecto y 
anteriores al inicio de las obras, además de exponer algunos de los 
problemas y dificultades que se suceden en la ejecución de las mismas. 
 
Se aspira, así a retratar las diferentes fases que integran la ejecución de 
una línea ferroviaria de altas prestaciones, desde el inicio de la redacción 
del proyecto hasta la puesta en servicio de la línea. 
 
Para proceder a dicha descripción y análisis se escogió la Línea de Alta 
Velocidad Madrid – Zaragoza – Barcelona - Frontera Francesa, usando como 
ejemplo a lo largo de todo el documento varios tramos de la línea. 
 
Además, no se hizo una extrapolación a la implementación de las líneas de 
alta velocidad de otros países, con la intuición de dejar esta labor para una 
posterior investigación. 
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1. Introducción 
 
La política de transportes española, desde que se presentó el Plan de 
Infraestructuras de Transporte 2000-2007, y más tarde en el Plan Español 
de Infraestructuras de Transporte (PEIT) de 2005, ha visto crecer en gran 
medida el financiamiento y desarrollo del sector ferroviario. El ferrocarril, 
considerado un transporte casi perdido y desgastado  debido, en gran parte, 
a la falta de inversión y pérdida de competitividad, teniendo como 
consecuencia la pérdida de viajeros hacia otros modos de transporte como 
la carretera o el avión, hacía casi imposible su supervivencia. 
 
El éxito del servicio ferroviario de altas prestaciones en España así como en 
la Unión Europea, culmina en la resolución de los problemas que impiden su 
desarrollo, por eso, las directrices específicas del PEIT de 2005 para el 
desarrollo del sector ferroviario se guían por un conjunto de Directivas de la 
Unión Europea dirigidas a dinamizar el sector ferroviario europeo. 
  
A saber, la Directiva 91/440/CEE, modificada por la Directiva 2001/12/CE, 
sobre el desarrollo de los ferrocarriles comunitarios, establece la necesidad 
de separar la explotación de los servicios de transporte ferroviario y la 
administración de la infraestructura. 
 
La Directiva 95/18/CE establece la necesidad de licencias para las empresas 
que prestan los servicios de transporte ferroviario a que se refiere la 
Directiva 91/440/CEE. Por su parte la Directiva 2001/13/CE que modificó la 
Directiva 95/18/CE, generaliza los principios de concesión de licencias a 
todas las empresas activas en el sector con objeto de garantizar a éstas un 
trato justo, transparente y no discriminatorio. 
 
La Directiva 2001/14/CE, relativa a la adjudicación de capacidad de 
infraestructuras ferroviarias, aplicación de cánones por su utilización y 
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8 
certificación de la seguridad, pretende garantizar a las empresas 
ferroviarias el acceso a la infraestructura en condiciones objetivas y 
garantizar la seguridad en la prestación de los servicios de transporte 
ferroviario. 
 
La Directiva 96/48/CE, modificada por la Directiva 2004/50/CE, relativa a la 
interoperabilidad del sistema ferroviario transeuropeo de alta velocidad, 
pretende fijar las condiciones que deben cumplirse para lograr la 
interoperabilidad del sistema ferroviario europeo. Dichas condiciones se 
refieren al proyecto, construcción, adaptación y explotación de los 
elementos de dicho sistema que entren en servicio. Para ello, la Directiva  
define las Especificaciones Técnicas de Interoperabilidad (ETI). 
 
La Ley 39/2003, del Sector Ferroviario anhelando reordenar el sector 
ferroviario y aplicar las Directivas comunitarias referidas anteriormente al 
contexto español, separa la administración de la infraestructura de la 
explotación del transporte ferroviario, creando dos empresas: el 
Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF) y RENFE-Operadora, 
a partir de la Red Nacional de Ferrocarriles Españoles (RENFE) y el Gestor 
de Infraestructuras Ferroviarias (GIF). 
 
 
1.1. El Administrador de Infraestructuras 
Ferroviarias 
 
ADIF es un ente público empresarial dependiente del Ministerio de Fomento 
que surge tras la entrada en vigor, el día 1 de enero de 2005, de la Ley 
39/2003, del Sector Ferroviario. 
 
ADIF ejerce un papel fundamental en el sector ferroviario dinamizándolo y 
proporcionando el acceso a la infraestructura a las empresas operadoras en 
condiciones de igualdad. Sus principales funciones son: la aprobación y 
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9 
construcción de los proyectos de infraestructuras ferroviarias (por encargo 
del Ministerio de Fomento) que deben formar parte de la Red Ferroviaria de 
Interés General (RFIG); administración de las infraestructuras y explotación 
de los bienes de su titularidad y de los encomendados; control e inspección 
de la infraestructura ferroviaria que administre, sus zonas de protección y 
de circulación; adjudicación de capacidad de infraestructura ferroviaria;  
emisión de licencias y autorizaciones para prestación de servicios a las 
empresas ferroviarias que lo soliciten; cobro de cánones y tasas por 
utilización de las infraestructuras ferroviarias; y cooperación con las demás 
administraciones europeas. 
 
La estructura organizativa de ADIF se conforma en varias áreas y 
actividades tal como se presenta en la siguiente figura.  
 
 
 
Figura 1: Estructura organizativa de ADIF. Fuente: ADIF 
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Las actividades base en que se centra ADIF son: Planificación, Proyecto, 
Construcción, Puesta en Servicio, Explotación y Mantenimiento. 
 
La Planificación y redacción de Proyectos se encuentra a cargo de la 
Dirección General de Grandes Proyectos (DGGP). La implementación de los 
proyectos de alta velocidad, es decir, la construcción de las líneas, se 
encuentra a cargo de las Direcciones de Línea de Alta Velocidad que 
dependen directamente de la Dirección General de Grandes Proyectos. 
 
Como responsable de la concepción de una nueva infraestructura, las 
Direcciones de Línea se encargan de la construcción del conjunto de las 
obras, tanto de infraestructura como superestructura, incluyendo las 
correspondientes a cada uno de los subsistemas que lo integran: 
plataforma; montaje de vía; electrificación; instalaciones de seguridad y 
comunicaciones; y protección civil y seguridad. Además las Direcciones de 
Línea se encargan de la Puesta en Servicio de las Líneas. 
 
La Explotación se encuentra a cargo de la Dirección General de Explotación 
de Infraestructura. Y el Mantenimiento se encuentra a cargo de la Dirección 
General de Operaciones de Ingeniería. 
 
 
1.2. Línea de Alta Velocidad Madrid-Zaragoza-
Barcelona-Frontera Francesa 
 
ANTECEDENTES 
 
La Línea de Alta Velocidad Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera Francesa 
fue declarada prioritaria en la reunión del Consejo de Ministros de fecha 9 
de diciembre de 1988, considerándose prioritaria la construcción de la Línea 
de Alta Velocidad en Ancho Internacional. 
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La Comisión Europea presentó en diciembre de 1990 una comunicación 
sobre la futura Red Europea de Trenes de Alta Velocidad donde se definían 
catorce corredores principales, constitutivos del Esquema Director de la Red 
programado para el horizonte del año 2010 (Cumbre Europea de Essen, 
diciembre de 1994), recomendando la formulación de los presupuestos y 
asunción de las iniciativas necesarias para conseguir entre otros la puesta 
en marcha de estos catorce tramos prioritarios. 
 
El antiguo “Plan Director de Infraestructuras 2000 - 2007” otorgaba una 
posición clave a la línea Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera Francesa, ya 
que completaba el eje básico ya iniciado con la línea Madrid-Sevilla, y sobre 
el que se apoyaba el resto de la red de alta velocidad. Además se encuentra  
integrado en el eje prioritario nº 3 de la Red Europea de Trenes de Alta 
Velocidad, siendo cofinanciada por los Fondos de Cohesión y las ayudas a 
las Redes Transeuropeas de Transporte de la Unión Europea. 
 
Actualmente, el punto de partida de los proyectos de esta Línea lo 
constituye el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (P.E.I.T.), 
cuyo documento presentado en diciembre de 2004 recoge el Programa de 
Alta Velocidad del Plan de Infraestructuras 2000/2007 del Ministerio de 
Fomento, de acuerdo con el R.D. 1.191/2000 de 23 de Junio sobre 
interoperabilidad del sistema ferroviario de Alta Velocidad. En concreto, la 
previsión del Programa de Alta Velocidad incluía a esta línea dentro de los 
corredores de altas prestaciones, definidos como líneas troncales, de nuevo 
trazado, para uso exclusivo de servicios de viajeros. 
 
DESCRIPCIÓN DE LA LÍNEA 
 
La Línea de Alta Velocidad Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera Francesa, 
es una línea de alta velocidad perteneciente a la Red Ferroviaria de Interés 
General (RFIG) que permitirá la integración de la Red Ferroviaria Española 
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12 
en la Red Transeuropea de Transportes. Esta línea forma parte del eje 
prioritario nº3 en materia de transporte de la Comisión Europea. 
 
La línea se extiende a lo largo de 804 kilómetros desde Madrid hasta 
Figueres, y aunque a falta de los 132 km que actualmente se encuentran en 
construcción (se prevé su conclusión en diciembre de 2012), entre 
Barcelona y Figueres, sus 672 km de línea ferroviaria actualmente en 
servicio, entre Madrid y Barcelona, hacen que sea la línea, de alta 
velocidad, más larga de Europa. 
 
El trazado permite la circulación de trenes a velocidades de hasta 350 km/h 
(86% de la línea) encontrándose excepciones en algunos tramos planteados 
con anterioridad, cuando se pensaba en velocidades máximas de 200 y 250 
km/h (salida de Madrid). Aunque actualmente Renfe Operadora explota la 
línea comercialmente a la velocidad máxima de 300 km/h.  
 
La reducción del tiempo de viaje a aproximadamente dos horas y media 
entre las dos ciudades más pobladas de la península ibérica (Madrid y 
Barcelona), en relación al tren convencional que eran de siete horas, y 
añadiendo a esto la comodidad para los pasajeros de viajar de centro 
urbano a centro urbano sin necesidad de desplazamientos añadidos, es una 
de las grandes ventajas de la línea frente a otros medios de transporte 
como el avión o el transporte por carretera. 
 
Además, el trazado se caracteriza por tener importantes elementos 
singulares, destacándose la construcción de 255 viaductos y puentes 
haciendo una longitud total de 58 km, y de 83 túneles, haciendo una 
longitud total de 86 km. La Línea contará con un total de 10 estaciones: 
Madrid (Puerta de Atocha), Guadalajara-Yebes, Calatayud, Zaragoza 
(Delicias), Lleida–Pirineos, Camp de Tarragona, Barcelona (Sants) y 
Figueres-Vilafant, ya construidas; Barcelona (La Sagrera) y Girona, en 
construcción. Para no penalizar los tiempos de recorridos de los trenes sin 
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parada en las estaciones de Zaragoza y Lleida, la línea cuenta con un by-
pass en cada una de estas ciudades. 
 
Esta línea al estar integrada dentro de la red de Alta Velocidad Española, 
amplía sus beneficios al conectar, en Madrid, con los corredores: 
 en servicio: 
o corredor Norte-Noroeste (enlace con la línea a Valladolid). 
o corredor Sur (enlace con la línea a Sevilla y enlace con la línea 
a Valencia y Alicante). 
 en construcción: 
o corredor Oeste (enlace con la línea a Cáceres, Badajoz y 
Lisboa). 
 en Zaragoza con la línea de alta velocidad Zaragoza-Huesca. 
 en Camp de Tarragona con el Corredor Mediterráneo. 
 en Plasencia de Jalón, con la instalación de cambio de ancho, las 
ventajas se extienden a Logroño y Pamplona. 
 
CARACTERÍSTICAS TÉCNICAS DE LA LÍNEA 
 
Con la finalidad de garantizar y cumplir con las Especificaciones Técnicas de 
Interoperabilidad: interoperabilidad, trazado adecuado para la alta 
velocidad, elevada capacidad de transporte, circunvalaciones en las 
principales ciudades y permitir el desarrollo de alta velocidad en servicio 
comercial, se aplicaron los siguientes parámetros de construcción: 
 
Infraestructura 
 
TRAZADO EN PLANTA 
• Velocidad máxima de 350 km/h 
• Radio curva mínimo 7 250 m (excepcional 6 500 m) 
• Peralte máximo 140 mm (excepcional 160 mm) 
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TRAZADO EN ALZADO 
• Pendiente máxima de 25 milésimas (2,5 %) 
• Acuerdo entre rasantes (kv): 45 000 m con aceleración transversal 
de 0,21 m/s2 
 
Vía 
 
CARACTERISTICAS MATERIALES 
• Carril tipo UIC-60 (60 kg/m) 
• Traviesa tipo: Monobloque Pretensada o Postesada 
• Sujección tipo: SKl-1 
• Balasto: tipo A-silíceo 
 
DIMENSIONES 
• Ancho UIC: 1 435 mm 
• Entreeje: 4,70 m 
• 14 m de ancho para sección tipo vía doble 
• Espesor de balasto bajo traviesa: 350 mm 
 
Aparatos de vía 
 
MADRID-BARCELONA SANTS:  
• 162 aparatos de dilatación 
• 221 desvíos de alta velocidad (350/220)* 
• 142 desvíos convencionales (200/50)* 
 
BARCELONA SANTS-FIGUERES: 
• 44 desvíos de alta velocidad (350/220)* 
• 34 desvíos convencionales (200/50)* 
*(Velocidad directa/desviada km/h) 
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Electrificación 
• Catenaria de vía general alimentada a 2 x 25 kv, 50 Hz en 
corriente alterna 
• Tipo de catenaria EAC-350 
• Suministro energético de 16 subestaciones eléctricas: (Villaverde 
Bajo, Anchuelo, Brihuega, Medinaceli, Terrer, Rueda de Jalón, Feria 
de las Muestras, Zaragoza, Peñalba, Lleida, L’Espluga de Francolí, 
La Gornal, Sant Boi, Baró de Vivero, Riudarenes y Santa Llogaia) 
 
SEÑALIZACIÓN Y SISTEMAS DE PROTECCIÓN DEL TREN 
 
• El ATP (Automatic Train Protection) de la línea es el nuevo 
concepto sobre la gestión del tráfico ferroviario, el ERTMS 
(European Rail Traffic Management System). Además, la línea de 
Alta Velocidad circula con el sistema ASFA, el sistema ATP de 
control y protección español. 
 
Una característica exclusiva de esta línea es su diseño para tráfico mixto de 
viajeros y de mercancías (entre el Puerto de Barcelona y la conexión con 
Francia) lo que supone la posibilidad de establecer nuevos servicios con 
destino o procedencia en los centros intermodales de Francia y otros países. 
Por ello fue diseñada para soportar tanto el tráfico de viajeros como el de 
determinado tipo de mercancías (en función de sus solicitaciones). 
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Figura 2: Sección tipo vía doble. Fuente: ADIF 
 
 
Figura 3: Sección tipo viaducto. Fuente: ADIF 
 
 
Figura 4: Sección tipo túnel. Fuente: ADIF 
4,70  m
14,0  m
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OBRAS DE ESPECIAL INTERÉS Y ELEMENTOS SINGULARES 
 
A lo largo de una línea de esta magnitud, son muchas las obras de 
ingeniería que se idealizaron para hacer posible el mejor trazado. Se 
señalan algunas de las más destacadas debido a su singularidad. 
 
Túneles 
 
Túnel de Paracuellos 
 
Tiene una longitud de 4.740 metros y pertenece al subtramo Calatayud-
Ricla y se encuentra localizado entre Huérmeda y Paracuellos, en la 
provincia de Zaragoza. Su boca sur se encuentra a apenas 6 kilómetros de 
la estación de Calatayud. 
 
Túneles de Montblanc y la Riba 
 
Los túneles de Camp Magre, Lilla y Puig Cabrer se sitúan en los términos 
municipales de Montblanc y La Riba (Tarragona) y pertenecen al tramo 
Lleida-Martorell, Subtramo: Montblanc (IV-B) y Subtramo: Montblanc-El 
Milà (V), siendo la longitud total de los túneles de 3.595 metros. 
 
Túnel L'Hospitalet-Sants 
 
La línea de alta velocidad accede a la capital catalana siguiendo el trazado 
de la línea ferroviaria existente a su paso por L'Hospitalet de Llobregat y 
Barcelona. El trazado discurre íntegramente soterrado y tiene una longitud 
total de 4.793 metros, de los cuales 1.450 metros se han ejecutado 
mediante el método de excavación en mina sectorizada y 3.173 metros 
mediante falso túnel. 
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18 
La construcción de este túnel, ejecutándose en dos tramos: Hospitalet–La 
Torrassa y La Torrassa-Sants, supuso una gran complejidad técnica al 
discurrir por una zona densamente poblada y la necesidad de compatibilizar 
la ejecución de los trabajos con las circulaciones ferroviarias de ancho 
convencional. El primer tramo fue ejecutado entre pantallas y el segundo 
tramo debido a estar más dentro de la malla urbana fue ejecutado según el 
nuevo método austriaco. 
 
Túnel Sants-La Sagrera 
 
El túnel de doble vía Sants-La Sagrera tiene un diámetro interior de 10,4 m 
y una longitud total de 5,6 km que discurren desde la estación de Barcelona 
Sants hasta la futura estación de La Sagrera. 
 
La excavación se realizó casi en su totalidad mediante tuneladora del tipo 
EPB (Escudo de Presión de Tierras), avanzando desde el pozo de 
introducción, localizado en La Sagrera, discurre, en dirección a Sants, por el 
eje central de las calles Mallorca, Diagonal y Provença, alcanzando una 
profundidad máxima de perforación de 41 metros y sin pasar en ningún 
punto bajo edificios, hasta el pozo de extracción, emplazado en el cruce de 
las calles Provença y Entença. 
 
Túneles Urbanos y Estación de Girona 
 
Este tramo consiste en la ejecución de una plataforma para doble vía que 
discurre en la mayor parte de su longitud a lo largo del núcleo urbano de 
Girona, el polígono industrial Mas Xirgu, y cruza bajo numerosas 
urbanizaciones y edificaciones de campo aisladas. Tiene también un cruce 
bajo el río Ter. Todo el trazado está soterrado, con dos túneles construidos 
con tuneladora y la estación que une ambos túneles. Todo el tramo de la 
estación se ejecuta entre pantallas. 
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Estaciones 
 
Estación de Zaragoza-Delicias 
 
 
 
Figura 5: Estación de Zaragoza-Delicias. Fuente: ADIF 
 
La cubierta de la estación está formada por una estructura metálica de 
nueve arcos que sustenta una gran superficie plegada en formas 
triangulares y perforada por numerosos lucernarios que permiten el paso de 
la luz natural, creando un sugerente juego de luces interior en el gran 
espacio diáfano de la zona de andenes. 
 
La planta rectangular alberga diez vías para el tráfico de trenes de largo 
recorrido con cinco vías en ancho UIC y otras cinco en ancho Ibérico para el 
tráfico regional. 
 
Remodelación de la Estación de Barcelona (Sants) 
 
Está siendo objeto de una profunda transformación para adaptarse a los 
tráficos de la alta velocidad en Barcelona que la convertirá en un amplio 
centro intermodal. Debido a su magnitud y el hecho de que la estación se 
encuentra en servicio, este proyecto se ha divido en varias fases. El 
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20 
vestíbulo tendrá una superficie de 35.100 m², aproximadamente el doble 
del actual. Dispone de 14 vías operativas, 8 de ancho ibérico y 6 de ancho 
UIC. Sus andenes tienen 456 metros de longitud y hasta 10,5 metros de 
ancho. 
 
 
 
Figura 6: Remodelación de la Estación de Barcelona (Sants). Fuente: ADIF 
 
Estación de La Sagrera 
 
 
 
Figura 7: Futura Estación de La Sagrera. Fuente: ADIF 
 
La Estación de La Sagrera será una gran estación intermodal, donde 
confluirán los trenes de alta velocidad, larga distancia, regionales, 
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cercanías, autobuses, metro, taxi y vehículo privado. Será semisoterrada y 
tendrá una superficie de casi 259.000 m².  Integra en dos niveles 
diferentes, los tráficos de cercanías y regionales de ancho Ibérico, y los 
tráficos de alta velocidad y larga distancia. A ambos lados del vestíbulo de 
cercanías se integrarán 4 grandes aparcamientos, con una capacidad 
aproximada de 2.500 vehículos. 
 
Viaductos 
 
Viaducto del Ebro 
 
 
 
Figura 8: Viaducto del Ebro. Fuente: ADIF 
 
Situado en el término municipal de Osera es uno de los elementos más 
representativos de la Línea. Con una longitud de 546 metros, se estructura 
en dos secciones, una en forma de ‘U’, de 162 metros, y otra en cajón, de 
384 metros. 
 
Viaducto de Vinaixa 
 
Se trata de una estructura de 1.044 metros de longitud, constituida por 22 
vanos de: 48 metros los dieciocho centrales, 39 metros los dos extremos y 
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22 
51 metros los dos sobre la autopista. Su principal singularidad reside en la 
construcción de dos pilas-arco de 41x24 metros que permiten el paso 
inferior de la línea ferroviaria de ancho ibérico. 
 
 
 
Figura 9: Viaducto de Vinaixa. Fuente: ADIF 
 
Viaducto de Santa Oliva 
 
 
 
Figura 10: Viaducto de Santa Oliva. Fuente: ADIF 
 
Diseñado para lograr una mayor permealibidad en la zona urbana del 
término municipal de Santa Oliva, cuenta con una longitud de 1.063 m y 31 
vanos de entre 29 y 40 metros de luz. Es el viaducto más largo del tramo El 
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23 
Vendrell-Bellvei del Penedès y salva diversas carreteras y la riera de La 
Bisbal y se optó por vigas prefabricadas por la rapidez de ejecución para 
evitar la colocación de cimbras porticadas sobre las carreteras y la riera. 
 
Viaducto de Sant Boi 
 
Perteneciente al tramo Sant Joan Despí-Sant Boi, se caracteriza 
principalmente por salvar el río Llobregat, la línea de Ferrocarrils de la 
Generalitat y diversas vías de comunicación metropolitanas. Tiene un 
trazado en planta curvo de 870 metros de longitud y 17 vanos con luces 
entre 40 y 63 metros. Está dividido en dos tramos de diferente tipología y 
proceso de ejecución. 
 
Viaducto del Prat de Llobregat 
 
Este viaducto se encuentra a la salida del Prat de Llobregat dirección 
Barcelona y pertenece al tramo Sant Boi–Hospitalet y sustituye al antiguo 
viaducto metálico. Su trazado es doble para dar servicio tanto a la línea 
convencional como a la de alta velocidad. Con una longitud de 212 m, está 
construido en hormigón y se apoya en cuatro pilas intermedias. 
 
 
 
Figura 11: Viaducto del Prat de Llobregat. Fuente: ADIF 
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Viaducto del Fluvià 
 
El viaducto pertenece al tramo Vilademuls-Pontós y tiene una longitud de 
835 m. La particularidad de este viaducto son sus laderas asimétricas con 
una diferencia de alturas entre rasantes de 22 metros. Se proyectó el 
viaducto para salvar el valle y los diferentes recintos e infraestructuras 
existentes. 
 
 
 
Figura 12: Viaducto de Fluviá. Fuente: ADIF 
 
Obras Singulares 
 
Intercambiador de Roda de Bará 
 
Es un dispositivo que facilita la transición entre el ancho de vía internacional 
(de 1.435 mm) y el ibérico (1.668 mm), lo que permite dar continuidad a 
los trenes dotados de sistemas de rodadura desplazable desde y hacía 
Barcelona. Adaptado para posibilitar indistintamente el cambio de ancho de 
los trenes con tecnología Talgo y los Siemens-120, dotados del sistema de 
ejes Brava. 
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Figura 13: Intercambiador Roda de Bará. Fuente: ADIF 
 
Ramal de mercancías de Can Tunis 
 
Se encuentra situado entre Castelbisbal y Can Tunis. Ha sido proyectado 
con doble vía mixta, apta para tráfico de trenes en ancho ibérico o 
internacional (UIC), lo que facilita la interoperabilidad del transporte de 
mercancías, eleva los niveles de calidad de este tipo de tráficos y permite la 
capacidad de las líneas de cercanías C2 y C4 de Barcelona. Esta 
infraestructura permite conectar las terminales de Can Tunis y Morrot, así 
como la futura ampliación del puerto de Barcelona, con el corredor 
ferroviario del Vallès. 
 
 
1.3. Los Proyectos de la Línea de Alta Velocidad 
 
Una línea de alta velocidad se constituye a partir de numerosos proyectos: 
 
 Estudios Informativos; 
 Proyectos Básicos; 
 Proyectos Constructivos de Plataforma; 
 Proyectos de Montaje de Vía; 
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26 
 Proyectos de Montaje de Catenaria; 
 Proyectos de Instalaciones de Seguridad; 
 Proyectos de Protección Civil. 
 
Estos proyectos se dividen según sus necesidades, es decir, cada tramo 
tiene su propio proyecto básico y proyecto constructivo de plataforma, pero 
los demás proyectos pueden y suelen englobar varios tramos, como es el 
caso de los proyectos de montaje de vía, proyecto de catenaria o los 
proyectos de instalaciones de seguridad. 
 
Además, un tramo puede tener sólo un proyecto para la construcción de la 
plataforma y montaje de vía, como es el caso del tramo Túnel de Conexión 
Barcelona (Sants) – La Sagrera, que se debe a una mejor facilidad de 
ejecución de las obras. O por ejemplo, el tramo Túneles Urbanos y Estación 
de Girona que además de englobar la obra de plataforma y la obra de 
montaje de vía, también engloba la construcción de la estructura de la 
estación de Girona. 
 
El Real Decreto Legislativo 1302/1986, de 28 de junio, de Evaluación de 
Impacto Ambiental, establece la obligación de formular Declaración de 
Impacto Ambiental (D.I.A.). Por ello a partir del Estudio Informativo se 
formulan las Declaraciones de Impacto Ambiental. Dependiendo del estudio 
una D.I.A. suele englobar varios tramos, excepto algunas excepciones, 
cuando lo justifique, y dependiendo del Estudio Informativo. 
 
En el trámite de Información Pública del Estudio Informativo Barcelona – 
Frontera Francesa el Consejo Comarcal del Vallès Oriental propuso el 
estudio de un trazado alternativo en el tramo Mollet del Vallès – La Roca del 
Vallès, que recogía las aspiraciones de los municipios afectados. Por este 
motivo se decidió segregar el tramo Mollet del Vallès – La Roca del Vallès 
del resto del trazado y realizar un estudio informativo complementario para 
el tramo. Además se dividió el tramo en dos: tramo Mollet-Montornès y 
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27 
tramo Montornès-La Roca. En la siguiente tabla, se hace un resumen de los 
proyectos principales existentes a lo largo de la Línea de Alta Velocidad 
Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera Francesa. 
 
DECLARACIÓN 
DE IMPACTO 
AMBIENTAL 
PROYECTO DE CONSTRUCCIÓN 
 PLATAFORMA 
PROYECTO DE  
 MONTAJE DE VÍA 
PROYECTO DE 
OBRA Y 
MANTENIMIENTO 
LÍNEA ÁREA DE 
CONTACTO 
PROYECTO DE 
PROTECCIÓN 
ACÚSTICA 
M
A
D
RI
D
‐CA
LA
TA
YU
D
 
SALIDA DE MADRID (0) 
MADRID‐ALDEANUEVA DE 
GUADALAJARA 
M
A
D
RI
D
‐LL
EI
D
A
. SU
BT
RA
M
O
 I+I
I+
III
 
AISLAMIENTO 
ACÚSTICO 
ESTACIÓN 
ATOCHA 
MADRID‐MADRID SUR (I) 
 M
A
D
IR
D
‐LL
EI
D
A
 
MADRID SUR‐ MEJORADA DEL CAMPO 
(II) 
MEJORADA DEL CAMPO‐ANCHUELO 
(III) 
ANCHUELO‐LOS SANTOS DE LA 
HUMOSA (IV) 
LOS SANTOS DE LA HUMOSA‐
ALDEANUEVA DE GUADALAJARA (V‐A) 
ALDEANUEVA DE GUADALAJARA‐
GAJANEJOS (V‐B) 
ALDEANUEVA DE 
GUADALAJAR‐ALCOLEA DEL 
PINAR 
GANANEJOS‐TORREMOCHA DEL 
CAMPO (VI‐A+B) 
TORREMOCHA DEL CAMPO‐ALCOLEA 
DEL PINAR (VI‐C) 
ALCOELA DEL PINAR‐ARCOS DE JALÓN 
(VII) 
ALCOLEA DEL PINAR‐
CALATAYUD 
ARCOS DE JALÓN‐SANTA MARÍA DE 
HUERTA (VIII) 
SANTA MARÍA DE HUERTA‐ALHAMA 
DE ARAGÓN (IX+X) 
ALHAMA DE ARAGÓN‐CASTEJÓN DE 
LAS ARMAS (XI) 
CASTEJÓN DE LAS ARMAS‐TERRER (XII‐
A) 
TERRER‐CALATAYUD (XII‐B) 
CA
LA
TA
YU
D
‐LA
 RI
CL
A
 
CALATAYUD‐PARACUELLOS DE LA 
ROBERA (I‐A) 
CALATAYUD‐SALILLAS J. PARACUELLOS DE LA RIBERA‐MORÉS 
(I‐A+B) 
MORÉS‐ÉPILA (II) 
RI
CL
A
‐
ZA
RA
G
O
ZA
  ÉPILA‐BÁRBOLES (XIII)  SALILLAS J.‐ZARAGOZA 
BÁRBOLES‐ZARAGOZA (XIV. Parte 1) 
BÁRBOLES ZARAGOZA (XIV. PARTE 2)    
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ZARAGOZA (XV)  CIRCUNVALACIÓN 
ZARAGOZA 
TRAMO: NUEVA ESTACIÓN 
ZARAGOZA. SUBTRAMO: XIV‐DELICIAS 
PLATAFORMA Y VIA 
TRAMO: NUEVA ESTACIÓN 
ZARAGOZA. SUBTRAMO: DELICIAS‐
MIRAFLORES 
TRAMO: NUEVA ESTACIÓN 
ZARAGOZA. SUBTRAMO: MIRAFLORES 
(II) 
ZA
RA
G
O
ZA
‐LL
EI
D
A
 
 ZARAGOZA (I) 
ZARAGOZA‐PINA DE EBRO 
ZARAGOZA‐FUENTES DE EBRO (II‐A) 
FUENTES DE EBRO‐PINA DE EBRO (II‐B) 
PINA DE EBRO‐LA ALMODA (III) 
PUENTE DEL EBRO‐LLEIDA 
LA ALMODA‐CANDASNOS (IV) 
CANDASNOS‐BALLOBAR (V) 
BALLOBAR‐ZAIDÍN (V‐1) 
ZAIDÍN‐ALCARRÁS (VI) 
ALCARRÁS‐LLEIDA (VII) 
ACCESOS A LLEIDA 
   SALIDA RAF LLEIDA          
LL
EI
D
A
‐M
A
RT
O
RE
LL
 
LLEIDA‐ARTESA DE LLEIDA (I) 
TRAMO: LLEIDA‐ALCOVER 
LL
EI
D
A
‐BA
RC
EL
O
N
A
 
LL
EI
D
A
‐M
A
RT
O
RE
LL
 
ARTESA DE LLEIDA‐JUNEDA (II‐A) 
 JUNEDA‐L'ALBÍ (II‐B) 
L'ALBÍ‐TARRÉS (III‐A) 
TARRÉS‐L'ESPLUGA DE FRANCOLÍ (III‐
B) 
L'ESPLUGA DE FRANCOLÍ‐MONTBLANC 
(IV‐A) 
MONTBLANC‐ LA RIBA (IV‐B) 
LA RIBA‐EL MILÁ (V) 
EL MILÁ‐EL CATLLAR (VI) 
ALCOVER‐VILAFRANCA EL 
PENEDÈS 
EL CATLLAR‐LA NOU DE GAIÁ (VII‐A) 
LA NOU DE GAIÁ‐LA RODA DE BARÁ 
(VII‐B) 
RODA DE BARÁ (VIII‐A) 
RODA DE BARÁ‐EL VENDRELL (VIII‐B) 
EL VENDRELL‐ (VIII‐C) 
EL VENDRELL‐BELLVEY DEL PENEDÈS 
(IX‐A) 
BELLVEY DEL PENEDÈS‐L'ARBOÇ (IX‐B) 
L'ARBOÇ‐OLÉRDOLA (IX‐C) 
OLÉRDOLA‐AVINYONET DEL PENEDÈS 
(X‐A) 
VILAFRANCA DEL PENEDÈS‐
BARCELONA. SUBTRAMO: 
OLÉRDOLA‐SANT JOAN 
DESPÍ 
AVINYONET DEL PENEDÈS‐SANT 
SADURNÍ D'ANOIA (X‐B) 
SANT SADURNÍ D'ANOIA‐SUBIRATS 
(XI‐A) 
SUBIRATS‐GELIDA (XI‐B) 
  GELIDA‐SANT LLORENÇ D'HORTONS    
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G
EL
ID
A
‐CA
ST
EL
LB
IS
BA
L
SANT LLORENÇ D'HORTONS‐SANT 
ESTEVES SESROVIRES 
SANT ESTEVES SESROVIRES‐
MARTORELL 
MARTORELL‐RIO LLOBREGAT 
RIO LLOBREGAT‐COSTA BLANCA 
COSTA BLANCA‐CONEXIÓN VALLÈS 
CONEXIÓN VALLÈS‐CASTELLBISBAL 
RAMAL 
FERROVIARIO 
DEL LLOBREGAT 
CASTELLBISBAL‐EL PAPIOL 
EL PAPIOL‐SANT VICENÇ DELS HORTS 
SANT VICENÇ DELS HORTS‐ SANTA 
COLOMA DE CERVELLÓ 
SANTA COLOMA DE CERVELLÓ‐SANT 
JOAN DESPÍ 
SA
N
T J
O
A
N
 DE
SP
Í‐LA
 
TO
RR
A
SS
A
 
SANT JOAN DESPÍ‐HOSPITALET DE 
LLOBREGAT 
 VILAFRANCA DEL 
PENEDÈS: SUBTRAMO: 
SANT JOAN DESPÍ‐SANTS 
HOSPITALET DE LLOBREGAT‐CAN 
TUNIS 
SANT JOAN DESPÍ‐SANT BOI DE 
LLOBREGAT 
SANT BOI DE LLOBREGAT‐HOSPITALET 
DE LLOBREGAT 
HOSPITALET DE LLOBREGAT‐LA 
TORRASSA 
LA TORRASSA‐
SANTS  LA TORRASSA‐SANTS 
   ESTACIÓN DE SANTS          
 SA
N
TS
‐LA
 RO
CA
 DE
L V
A
LL
ÈS
 
SANTS‐LA SAGRERA 
PROYECTO CONSTRUCCIÓN 
OBRA DE  PLATAFORMA Y 
MONTAJE DE VÍA 
BA
RC
EL
O
N
A
‐FI
G
U
ER
ES
 
SA
N
TS
‐LA
 RO
CA
 DE
L V
A
LL
ÈS
 
LA SAGRERA‐NUDO DE LA TRINIDAD. 
SECTOR SAGRERA 
LA SAGRERA‐MOLLET DEL 
VALLÈS 
LA SAGRERA‐NUDO DE LA TRINIDAD. 
SECTOR SANT ANDREU 
NUDO DE LA TRINIDAD‐MONTCADA I 
REIXAC 
MONTCADA I REIXAC‐MOLLET DEL 
VALLÈS 
MOLLET DEL VALLÈS‐MONTORNÈS DEL 
VALLÉS  MOLLET DEL VALLÈS‐LA 
ROCA DEL VALLÈS Y 
RIUDELLOTS‐GIRONA MONTORNÈS DEL VALLÈS‐LA ROCA 
DEL VALLÈS 
LL
IN
A
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LLINARS DEL VALLÈS‐SANT CELONÍ 
SANT CELONÍ‐RIELLS I VIABREA 
RIELLS I VIABREA‐MASSANES 
MASSANES‐MAÇANET DE LA SELVA 
MAÇANET DE LA SELVA‐SILS 
SILS‐RIUDELLOTS DE LA SELVA 
RIUDELLOTS DE LA SELVA‐C/ JOAN 
TORRÓ  MOLLET DEL VALLÈS‐LA ROCA DEL VALLÈS Y 
RIUDELLOTS‐GIRONA C/ JOAN TORRÓ‐ROTONDA MAS GRI 
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TÚNELES URBANOS Y ESTACIÓN DE  PROYECTO CONSTRUCCIÓN 
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GIRONA OBRA DE  PLATAFORMA Y 
MONTAJE DE VÍA 
SARRIÀ DEL TER‐ SANT JULIÀ DE 
RAMIS 
GIRONA‐FIGUERES 
SANT JULIÀ DE RAMIS‐CORNELLÀ DEL 
TERRI 
RIUDELLOTS‐
FIGUERES. 
FASE II 
CORNELLÀ DEL TERRI‐VILADEMULS 
VILADEMULS‐PONTÓS 
PONTÓS‐BORRASSÀ 
BORRASSÀ‐FIGUERES 
   CONEXIÓN INTERNACIONAL          
11  96  19  3  6 
 
Figura 14: Proyectos de la L.A.V. Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera Francesa. Fuente: ADIF. 
 
En total existen 11 Declaraciones de Impacto Ambiental, 96 Proyectos de 
Construcción de Plataforma, 19 Proyectos de Montaje de Vía, 3 Proyectos de 
Obra y Mantenimiento de Línea Área de Contacto y 6 Proyectos de 
Protección Acústica. 
 
FASES DE PROYECTO 
 
Para la aprobación de un proyecto y ejecución de las obras de un tramo de 
la línea de alta velocidad, existen, en general, 6 fases por las cuales tiene 
que pasar. En el siguiente cuadro se resumen las 6 fases: 
 
FASE 1 
(6 meses) 
Se licita y adjudica el Estudio Informativo del tramo o tramos 
que se quiere proponer su construcción, ya englobados 
dentro de la visión de la línea de alta velocidad. 
FASE 2 
(12 meses) 
Se publica en los boletines oficiales exigidos el sumario del 
estudio de la Declaración de Impacto Ambiental y se 
desarrolla el estudio informativo anteriormente adjudicado. 
FASE 3 
(12 meses) 
Se hace pública la información del Estudio Informativo, para 
que las instituciones varias o los posibles afectados por la 
construcción puedan hacer sus alegaciones. 
FASE 4 
(6 meses) 
Se licita y adjudica la redacción del Proyecto Básico y 
consecuente Proyecto Constructivo del tramo. 
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FASE 5 
(12 meses) 
Se desarrolla la redacción de los proyectos anteriormente 
referidos con la supervisión del ente público. 
FASE 6 
(36 meses) 
Se licita y adjudica las obras del proyecto de construcción y 
se ejecutan las obras del tramo. 
 
Dependiendo de la dimensión de la obra, la duración de todo el trámite 
puede llegar hasta 7 años. 
 
En seguida, como ejemplo, se expone las fases de proyecto del tramo Túnel 
de Conexión Barcelona (Sants) – La Sagrera: 
 
2000 
 Estudio Informativo del Proyecto Línea de Alta Velocidad Madrid-
Zaragoza-Barcelona-Frontera Francesa, Tramo: Aeropuerto de 
Barcelona – L’Hospitalet - calle Mallorca (Barcelona). 
Este estudio fue sometido al trámite de Información Pública, en el cual se 
presentaron una serie de alegaciones que se oponían a las dos alternativas 
de túnel propuestas por el estudio. 
 
 
 
Figura 15: Proyectos de la L.A.V. Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera Francesa. Fuente: ADIF. 
 
2001 
Adjudicación de los servicios de Consultoría y Asistencia para la redacción 
del Proyecto Básico de Plataforma y Estudio de Impacto Ambiental de la 
calle Mallorca (Barcelona). Tramo: Sants – La Sagrera. 
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2002 
 Proyecto Básico de Plataforma y Estudio de Impacto Ambiental de la 
calle Mallorca (Barcelona). Tramo: Sants – La Sagrera. 
Este proyecto básico desarrolla la Alternativa 1 del Estudio Informativo de 
2000, pero introduciendo una variante por la calle València con objeto de 
evitar el paso junto a la Sagrada Familia. Este proyecto básico fue sometido 
a Información Pública. 
 
 
 
Figura 16: Proyectos de la L.A.V. Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera Francesa. Fuente: ADIF. 
 
2004 
 Información Pública sobre el Proyecto Básico de Plataforma del tramo 
Sants – La Sagrera. 
En el Informe de Alegaciones redactado como contestación a las alegaciones 
presentadas por el Ayuntamiento y la Generalitat, se aceptó modificar la 
estación de Passeig de Grácia. 
 
2006 
 Estudio Informativo Complementario. Línea de Alta Velocidad Madrid-
Zaragoza-Barcelona-Frontera Francesa. Tramo: Túnel de Conexión 
Sants – La Sagrera. 
 
 Aprobación del Estudio Informativo Complementario, publicación en 
el B.O.E. y disposición a Información Pública. 
 
El Estudio Informativo Complementario define en toda su longitud la 
alternativa de trazado acordada por el Consorcio de Alta Velocidad 
Barcelona que, partiendo del lado norte de la estación de Sants, discurre 
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bajo la calle Provença hasta la avenida Diagonal, desde donde se encamina 
a la calle Mallorca hasta llegar a La Sagrera a través de la calle Clot. 
 
 
 
Figura 17: Proyectos de la L.A.V. Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera Francesa. Fuente: ADIF. 
 
Con esta nueva solución se evita que el trazado discurra bajo zonas 
edificadas. Aunque en este proyecto no está prevista la construcción de una 
estación en Passeig de Grácia, sí que se define una rasante horizontal que 
hace posible en un futuro, si se considera oportuno, la construcción de la 
misma. 
 
Además con el fin de evitar cualquier afección al templo de la Sagrada 
Familia, se prevé la construcción, previa al paso de la tuneladora, de una 
pantalla de pilotes que discurre paralelamente entre la línea de fachada de 
la Sagrada Familia y el túnel de la L.A.V., permitiendo así aislar el edificio 
de las posibles tensiones que pudieran producirse como consecuencia del 
paso de la tuneladora. 
 
2007 
 Declaración de Impacto Ambiental de la Línea de Alta Velocidad 
Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera Francesa, Tramo: Túnel de 
Conexión Barcelona (Sants) – La Sagrera. 
 
 Aprobación del expediente de Información Pública y el Estudio 
Informativo Complementario sobre las modificaciones del trazado en 
el tramo Túnel de Conexión Barcelona (Sants) – La Sagrera. 
 
 Proyecto Básico de Plataforma y Vía Línea de Alta Velocidad Madrid-
Zaragoza-Barcelona-Frontera Francesa. Tramo: Túnel de Conexión 
Sants – La Sagrera. 
 
 
JOÃO VELOSO 
 
MÁSTER EN INGENIERÍA CIVIL 
 
 
 
 
LOS PROYECTOS DE LÍNEAS DE ALTA VELOCIDAD: 
SU IMPLEMENTACIÓN PRÁCTICA Y LOS PROBLEMAS ASOCIADOS.  
 
  
  
  
 I
n
tr
o
d
u
cc
ió
n
 
34 
 Proyecto de Construcción de Plataforma y Vía Línea de Alta Velocidad 
Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera Francesa. Tramo: Túnel de 
Conexión Sants – La Sagrera. 
 
2007 
Licitación de las obras del túnel de conexión Barcelona (Sants) – La 
Sagrera. 
 
2008 
Adjudicación de las obras del Tramo Túnel de Conexión Barcelona (Sants) – 
La Sagrera. Firma del Acta de Replanteo, firma del contrato e inicio de las 
obras del tramo. 
2010 – Inicio de excavación de la tuneladora, salida desde La 
Sagrera. 
2011 – Final de excavación de la tuneladora, llegada a Sants. 
 
2012 
Fecha estimada de finalización de las obras y puesta en servicio. 
 
Desde los primeros trámites hasta el inicio de las obras se llevaron ocho 
años. Si el tramo se termine como previsto, en total se llevarán trece años 
desde el inicio hasta el final de las obras. 
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PROYECTOS DE OBRAS DE PLATAFORMA ADJUDICADOS  
 
En la siguiente tabla se presenta los proyectos adjudicados de obras de 
plataforma adjudicados con la longitud del tramo, la empresa constructora, 
plazo y presupuesto. 
 
PROYECTO DE CONSTRUCCIÓN 
DE PLATAFORMA 
LONG.  ADJUDICACIÓN 
EMPRESA CONSTRUCTORA  PLAZO  PRESUPUESTO 
(km) (meses)  ( € ) 
SALIDA DE MADRID (0)  8,63  DRAGADOS  20  72 973 222 
MADRID‐MADRID SUR (I)  8,23  CORSAN‐CORVIAM  17  23 293 595 
MADRID SUR‐ MEJORADA DEL CAMPO (II)  11,10  FCC CONS. / COMSA  19  83 230 090 
MEJORADA DEL CAMPO‐ANCHUELO (III)  17,94  DYC / TECSA  24  93 501 397 
ANCHUELO‐LOS SANTOS DE LA HUMOSA (IV)  8,01  FERROVIAL / AGROMAN / COPROSA  26  82 834 178 
LOS SANTOS DE LA HUMOSA‐ALDEANUEVA DE 
GUADALAJARA (V‐A)  20,98 
ALDESA / COPISA / COPASA / 
RUBAU  20  26 957 564 
ALDEANUEVA DE GUADALAJARA‐GAJANEJOS (V‐
B)  23,00  CONS. HISPANICA / ALDESA  14  25 380 198 
GANANEJOS‐TORREMOCHA DEL CAMPO (VI‐A+B)  29,13  AZVI / PLODER / ALTEC  20  38 683 045 
TORREMOCHA DEL CAMPO‐ALCOLEA DEL PINAR 
(VI‐C)  17,20  OHL / SACYR / LAIN  18  41 595 336 
ALCOELA DEL PINAR‐ARCOS DE JALÓN (VII)  14,71  FERROVIAL / AGROMAN  21  60 452 342 
ARCOS DE JALÓN‐SANTA MARÍA DE HUERTA (VIII)  14,71  ACCIONA  22  80 115 151 
SANTA MARÍA DE HUERTA‐ALHAMA DE ARAGÓN 
(IX+X)  26,05  FCC CONS. / COMSA / FCC  23  98 119 028 
ALHAMA DE ARAGÓN‐CASTEJÓN DE LAS ARMAS 
(XI)  5,20  DYC  23  52 579 768 
CASTEJÓN DE LAS ARMAS‐TERRER (XII‐A)  7,10  DRAGADOS  22  65 877 649 
TERRER‐CALATAYUD (XII‐B)  9,28  VIAS  20  27 856 954 
CALATAYUD‐PARACUELLOS DE LA ROBERA (I‐A)  8,80  ACCIONA / FCC / FCC CONS.  43  46 663 472 
PARACUELLOS DE LA RIBERA‐MORÉS (I‐A+B)  6,80  FCC / CONVENSA / FCC CONS.  23  25 643 593 
MORÉS‐ÉPILA (II)  19,36  DYC / VIAS  30  43 283 525 
ÉPILA‐BÁRBOLES (XIII)  22,80  LAIN / OHL / SACYR  22  65 459 789 
BÁRBOLES‐ZARAGOZA (XIV. Parte 1)  14,14 
FCC CONSTRUCCIÓN  20  52 335 274 
BÁRBOLES ZARAGOZA (XIV. PARTE 2)  8,06 
ZARAGOZA (XV)  25,57  ACCIONA  22  115 847 950 
TRAMO: NUEVA ESTACIÓN ZARAGOZA. 
SUBTRAMO: XIV‐DELICIAS  0,85  VIAS  14  13 307 485 
TRAMO: NUEVA ESTACIÓN ZARAGOZA. 
SUBTRAMO: DELICIAS‐MIRAFLORES  2,75  VIAS  22  40 825 501 
TRAMO: NUEVA ESTACIÓN ZARAGOZA. 
SUBTRAMO: MIRAFLORES (II)  3,52  CONS. HISPANICA / COPASA  15  22 916 456 
 ZARAGOZA (I)  12,60  CORSAN / LAIN / CONS. HISPANICA  28  24 463 415 
ZARAGOZA‐FUENTES DE EBRO (II‐A)  15,00  FERROVIAL / AGROMAN / COPROSA  20  78 484 248 
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PROYECTO DE CONSTRUCCIÓN 
DE PLATAFORMA 
LONG.  ADJUDICACIÓN 
EMPRESA CONSTRUCTORA  PLAZO  PRESUPUESTO 
(km) (meses)  ( € ) 
FUENTES DE EBRO‐PINA DE EBRO (II‐B)  4,29  VIAS  20  40 098 289 
PINA DE EBRO‐LA ALMODA (III)  21,16  AZVI / SACYR / ELSAN  24  26 170 136 
LA ALMODA‐CANDASNOS (IV)  23,50  DRAGADOS / TECSA  28  34 150 652 
CANDASNOS‐BALLOBAR (V)  20,63  ACCIONA  33  38 756 426 
BALLOBAR‐ZAIDÍN (V‐1)  0,98  FERNANDEZ CONSTRUCTOR / TECSA  20  8 254 143 
ZAIDÍN‐ALCARRÁS (VI)  16,11  DYC / VIAS  24  38 831 061 
ALCARRÁS‐LLEIDA (VII)  16,15  CASTILLEJOS / FERROVIAL  24  19 719 574 
ACCESOS A LLEIDA  12,41  COPASA / RUBAU  15  31 065 867 
SALIDA RAF LLEIDA *  5,23           
LLEIDA‐ARTESA DE LLEIDA (I)  13,10  OHL  24  73 587 382 
ARTESA DE LLEIDA‐JUNEDA (II‐A)  10,52  CORSAN‐CORVIAM  20  34 243 773 
 JUNEDA‐L'ALBÍ (II‐B)  11,84  CONS. HISPANICA / COPISA  18  28 164 690 
L'ALBÍ‐TARRÉS (III‐A)  9,31  FERROVIAL AGROMAN  24  64 012 895 
TARRÉS‐L'ESPLUGA DE FRANCOLÍ (III‐B)  8,47  SACYR  24  51 342 571 
L'ESPLUGA DE FRANCOLÍ‐MONTBLANC (IV‐A)  8,04  SORIGUE / ALDESA / RUBAU  21  39 983 191 
MONTBLANC‐ LA RIBA (IV‐B)  5,26  FCC CONS. / COMSA  28  63 419 446 
LA RIBA‐EL MILÁ (V)  8,01  DRAGADOS CONS. / TECSA  24  52 112 176 
EL MILÁ‐EL CATLLAR (VI)  12,10  ACCIONA  18  75 607 920 
EL CATLLAR‐LA NOU DE GAIÁ (VII‐A)  6,43  COPCISA  21  18 929 045 
LA NOU DE GAIÁ‐LA RODA DE BARÁ (VII‐B)  5,33  PLODER / OSSA  21  25 221 520 
RODA DE BARÁ (VIII‐A)  3,56  SACYR / CAVOSA  22  43 237 353 
RODA DE BARÁ‐EL VENDRELL (VIII‐B)  1,94  ACCIONA  26  35 788 262 
EL VENDRELL‐ (VIII‐C)  1,32  OHL  21  17 620 954 
EL VENDRELL‐BELLVEY DEL PENEDÈS (IX‐A)  5,85  FCC CONS. / CONVENSA  18  39 294 810 
BELLVEY DEL PENEDÈS‐L'ARBOÇ (IX‐B)  8,13  DRAGADOS / TECSA  14  35 563 092 
L'ARBOÇ‐OLÉRDOLA (IX‐C)  6,21  COMSA  17  38 139 549 
OLÉRDOLA‐AVINYONET DEL PENEDÈS (X‐A)  6,52  DRAGADOS / VIAS  22  37 459 815 
AVINYONET DEL PENEDÈS‐SANT SADURNÍ 
D'ANOIA (X‐B)  6,35  ALDESA / TABLEROS Y PUENTES  17  34 865 428 
SANT SADURNÍ D'ANOIA‐SUBIRATS (XI‐A)  2,57  ALDESA / TABLEROS Y PUENTES  19  28 137 950 
SUBIRATS‐GELIDA (XI‐B)  3,69  DRAGADOS  15  26 685 370 
GELIDA‐SANT LLORENÇ D'HORTONS  3,04  BRUEZ Y FERNANDEZ  14  18 230 460 
SANT LLORENÇ D'HORTONS‐SANT ESTEVES 
SESROVIRES  2,95  OHL  13  35 038 236 
SANT ESTEVES SESROVIRES‐MARTORELL  1,20  CONSTRUCTORA HISPANICA  14  20 407 142 
MARTORELL‐RIO LLOBREGAT  1,11  FCC CONS. / CONVENSA  11  7 325 592 
RIO LLOBREGAT‐COSTA BLANCA  1,10  COPCISA  13  11 224 886 
COSTA BLANCA‐CONEXIÓN VALLÈS  1,48  COPCISA  13  14 194 839 
CONEXIÓN VALLÈS‐CASTELLBISBAL  3,30  COPASA  14  18 342 878 
CASTELLBISBAL‐EL PAPIOL  3,05  DRAGADOS / VIAS  12  46 297 682 
EL PAPIOL‐SANT VICENÇ DELS HORTS  3,00  FERROVIAL AGROMAN  14  48 521 585 
SANT VICENÇ DELS HORTS‐ SANTA COLOMA DE 
CERVELLÓ  5,64  SACYR / SCRINSER  14  44 655 806 
SANTA COLOMA DE CERVELLÓ‐SANT JOAN DESPÍ  0,98  COPROSA  14  23 185 084 
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PROYECTO DE CONSTRUCCIÓN 
DE PLATAFORMA 
LONG.  ADJUDICACIÓN 
EMPRESA CONSTRUCTORA  PLAZO  PRESUPUESTO 
(km) (meses)  ( € ) 
SANT JOAN DESPÍ‐HOSPITALET DE LLOBREGAT  3,80  RUBAU  14  22 048 287 
HOSPITALET DE LLOBREGAT‐CAN TUNIS  2,10  FCC CONS. / COMSA  13  72 085 032 
SANT JOAN DESPÍ‐SANT BOI DE LLOBREGAT  4,10  ACCIONA  19  76 489 294 
SANT BOI DE LLOBREGAT‐HOSPITALET DE 
LLOBREGAT  3,70  CORSAN‐CORVIAM  22  168 427 642 
HOSPITALET DE LLOBREGAT‐LA TORRASSA  2,70  OHL / GUINOVART & OSHA  20  107 625 515 
LA TORRASSA‐SANTS  2,06  SACYR / SCRINSER / CAVOSA  23  91 568 069 
ESTACIÓN DE SANTS *  1,00          
TRAMO: SANTS‐LA SAGRERA  5,60  SACYR  35  179 333 418 
LA SAGRERA‐NUDO DE LA TRINIDAD. SECTOR 
SAGRERA  1,70  CORSAN‐CORVIAM  28  177 424 875 
LA SAGRERA‐NUDO DE LA TRINIDAD. SECTOR 
SANT ANDREU  2,60  ACCIONA / COPCISA  19  67 945 883 
NUDO DE LA TRINIDAD‐MONTCADA I REIXAC  4,75  CORSAN‐CORVIAM / VIAS / COPASA  24  127 632 245 
MONTCADA I REIXAC‐MOLLET DEL VALLÈS  6,13  CONSTRUCTORA SAN JOSÉ  20  36 196 164 
MOLLET DEL VALLÈS‐MONTORNÈS DEL VALLÉS  3,40  CASTILLEJOS / FERROVIAL AGROMAN  30  105 462 541 
MONTORNÈS DEL VALLÈS‐LA ROCA DEL VALLÈS  10,28  ALDESA / CONSTRUCCIONES PAI  19  61 789 510 
LA ROCA DEL VALLÈS‐LLINARS DEL VALLÈS  9,57  CONSTRUCTORA HISPANICA  18  44 034 179 
LLINARS DEL VALLÈS‐SANT CELONÍ  4,76  SACYR / CAVOSA / SCRINSER  21  37 805 158 
SANT CELONÍ‐RIELLS I VIABREA  7,51  AZVI / COPCISA  20  37 956 769 
RIELLS I VIABREA‐MASSANES  8,97  FERROVIAL AGROMAN  22  34 460 738 
MASSANES‐MAÇANET DE LA SELVA  5,18  SACYR / CAVOSA / SCRINSER  20  31 920 760 
MAÇANET DE LA SELVA‐SILS  5,66  CONS. HISPANICA / AZARBE OBRAS Y SERV.  18  26 655 799 
SILS‐RIUDELLOTS DE LA SELVA  7,27  SACYR / SCRINSER  19  24 064 606 
RIUDELLOTS DE LA SELVA‐C/ JOAN TORRÓ  8,03  ACCIONA  17  74 513 280 
C/ JOAN TORRÓ‐ROTONDA MAS GRI  0,57  CORSAN‐CORVIAM  15  19 031 297 
TÚNELES URBANOS Y ESTACIÓN DE GIRONA  3,64  FCC CONS. / DRAGADOS / COPISA / TECSA  30  278 629 970 
SARRIÀ DEL TER‐ SANT JULIÀ DE RAMIS  4,97  AZVI / COALVI  28  82 418 607 
SANT JULIÀ DE RAMIS‐CORNELLÀ DEL TERRI  3,30  COPROSA  18  46 016 207 
CORNELLÀ DEL TERRI‐VILADEMULS  7,10  SACYR / CAVOSA / SCRINSER  17  93 252 190 
VILADEMULS‐PONTÓS  5,66  FCC CONS. / SERVIA CANTÓ  19  85 075 734 
PONTÓS‐BORRASSÀ  7,20  SANDO  20  27 373 923 
BORRASSÀ‐FIGUERES  7,49  SACYR / CAVOSA / SCRINSER  20  77 039 873 
CONEXIÓN INTERNACIONAL *             
Subtotal  797,89    5 104 845 322 
TOTAL  804,12      
 
* Tramos en que no se contabiliza el presupuesto de la obra. 
 
Figura 18: Proyectos Adjudicados de Obras de Plataforma. 
Fuente: Elaboración propia a partir del B.O.E. 
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Se adjudicaron un total de 5,1 mil millones de euros en 798 km en obras de 
plataforma de la Línea de Alta Velocidad Madrid-Zaragoza-Barcelona-
Frontera Francesa, haciendo una inversión de 6,4 millones de euros por km 
de línea. 
 
El tramo con el presupuesto más elevado, 278 mil millones de euros, es el 
tramo Túneles Urbanos y Estación de Girona con una longitud de 3,64 km. 
Por otro lado, el tramo con menor presupuesto es el tramo Martorell – Rio 
Llobregat con 7,3 millones de euros. 
 
El tramo que presenta menos inversión por kilómetros de línea es el tramo 
Aldeanueva de Guadalajara – Gajanejos, 1,1 millones de euros por km, con 
una longitud total de 23 km y un presupuesto adjudicado de 25,4 millones 
de euros. El tramo que más inversión registra por km de línea, 104,4 
millones de euros por km, es el tramo La Sagrera – Nudo de la Trinidad, 
Sector Sagrera, con una longitud de 1,7 km y un presupuesto adjudicado de 
177,4 millones de euros. 
 
De todos los tramos el de mayor longitud es el tramo Gajanejos – 
Torremocha del Campo con 29,13 km, y el de menos longitud es el tramo c/ 
Joan Torró – Rotonda Mas Gri con 0,57 km. 
 
De todos los tramos el de mayor plazo de ejecución es el tramo Calatayud-
Paracuellos de la Robera con 43 meses, y el de menor plazo de ejecución es 
el tramo Martorell-Rio Llobregat con 11 meses. 
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Figura 19: Trazado L.A.V. Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera Francesa. Elaboración propia. 
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2. Proyectos Constructivos de Plataforma 
 
La estructura ferroviaria se divide en superestructura e infraestructura. Los 
elementos que constituyen la infraestructura son todos aquellos necesarios 
para que se realice la Plataforma de una vía, incluyendo terraplenes, 
desmontes, puentes y túneles. La superestructura se constituye por los 
elementos que componen la Vía (carril, fijaciones, traviesas y balasto), él 
Sistema de Electrificación (catenaria, postes, subestaciones eléctricas) y el 
Sistema de Señalización y Seguridad. 
 
Para la redacción de los Proyectos de Plataforma de Alta Velocidad, ADIF 
dispone de un documento llamado Instrucciones Generales para los 
Proyectos de Plataforma (IGP), en el cual describe todas las instrucciones 
que se deben seguir para la redacción de un proyecto básico o constructivo 
de plataforma. 
 
Estas instrucciones y recomendaciones tienen como objetivo servir de guía 
en la redacción de los proyectos de la plataforma de Líneas de Alta 
Velocidad. Pretendiendo así favorecer la homogeneidad de interpretación de 
criterios aplicados por los proyectistas adjudicatarios de los contratos. 
 
Un Proyecto Constructivo de Plataforma de Línea de Alta Velocidad se 
compone de cuatro documentos: 
 
Documento nº1 – Memoria y Anejos 
Documento nº2 – Planos 
Documento nº3 – Pliego de Prescripciones Técnicas Particulares 
Documento nº4 – Presupuesto 
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En seguida se detalla el documento nº 1 y algunos de los anejos más 
comunes a todos los proyectos o que por su particularidad son de relevante 
importancia. 
 
Documento nº1 – Memoria y Anejos 
 
Memoria 
 
La memoria es el resumen de todo el proyecto y debe contener toda la 
información pertinente, exceptuando los planos. Además debe especificar el 
objeto del proyecto, la justificación de la solución adoptada y debe constar 
en cada uno de sus capítulos que el proyecto redactado cumple todas las 
Disposiciones legales y la Normativa técnica reglamentaria aplicables en la 
fecha de redacción del proyecto. 
 
Anejos 
 
Un Proyecto de Plataforma de Línea de Alta Velocidad incluye diferentes 
anejos en que se detallan y se describen todo lo necesario para la ejecución 
de las obras de plataforma. Dependiendo del proyecto a redactar y su 
necesidad se elaboran los siguientes anejos tipo: 
 
– Antecedentes 
– Cartografía y Topografía 
– Geología 
– Estudio de Materiales 
– Climatología e Hidrología 
– Geotecnia 
– Sismicidad 
– Drenaje 
– Trazado 
– Movimiento de Tierras 
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– Estructuras 
– Túneles 
– Estaciones 
– Instalaciones Ferroviarias de la Plataforma 
– Situaciones Provisionales 
– Integración Ambiental 
– Replanteo 
– Reposición de Servidumbres 
– Reposición de Servicios Afectados 
– Reposiciones Ferroviarias 
– Expropiaciones 
– Justificación de Precios 
– Plan de Obra 
– Coordinación con Otros Organismos 
– Clasificación del Contratista y Fórmula de Revisión de Precios 
– Obras Complementarias 
– Plan Marco 
– Estudio de Seguridad y Salud 
 
Anejo de Geotecnia 
 
En el Anejo de Geotecnia se describen y localizan las prospecciones y 
sondeos mecánicos realizados, con carácter complementario, a partir de los 
objetivos perseguidos en cada obra elemental: desmontes, rellenos, 
cimentaciones, túneles, indicando aquellos reconocimientos que por 
cualquier causa no se hayan podido acometer y/o que el proyectista 
recomiende se realicen en la fase de construcción. 
 
Se incluye en este anejo una descripción general de la problemática y de los 
criterios de diseño aplicados a movimientos de tierra, estructuras y túneles. 
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Anejo de Climatología e Hidrología 
 
El objeto de este anejo es realizar un estudio hidrológico y obtener las leyes 
de frecuencia de los caudales máximos correspondientes a las cuencas 
interceptadas por el trazado del proyecto. Dichas cuencas, en general las 
pequeñas, carecen de registros de caudales y es preciso aplicar métodos 
hidrológicos basados en los datos de precipitaciones máximas y en las 
características de las cuencas. 
 
En los casos de las cuencas grandes, dotadas de estaciones de aforo, se 
debe realizar el estudio estadístico directo de las series de los registros de 
caudales y se recopila la información existente sobre inundaciones históricas 
en la zona, en particular sobre los niveles de inundación en crecidas 
extraordinarias. Si no existieran aforos, habría que acudir también en estos 
casos a un cálculo similar al que se expone para las cuencas menores. 
 
Anejo de Estructuras 
 
En el Anejo de Estructuras se describen todas las estructuras del proyecto 
agrupándolas por tipos generales: puentes y viaductos; pasos inferiores; 
pasos superiores; muros. Se incluye todos los cálculos y normativas 
aplicadas para su diseño. Además se incluye un apartado de pruebas de 
carga de viaductos. 
 
Anejo de Túneles 
 
En el Anejo de Túneles se describe la información pertinente que se tuvo en 
cuenta para el diseño de los túneles. Se describen los túneles por su sección 
libre, sección geométrica, velocidad de paso, excavación, sostenimiento, 
boquillas, impermeabilización y drenaje, revestimiento. Además, si procede, 
se hace una descripción detallada de la tuneladora a emplear, un análisis de 
subsidencias, instrumentación y control de subsidencias, tratamientos de 
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terreno. Se define y detalla un plan de seguimiento y auscultación de los 
túneles. 
 
Anejo de Reposición de Servidumbres 
 
En un Proyecto de Plataforma de Línea de Alta Velocidad se describe tanto 
la situación previa de las servidumbres y servicios afectados como las 
soluciones para su reposición. Como resultado de las actividades realizadas 
durante la ejecución de las obras, se dispone de un inventario de las 
servidumbres y servicios afectados. Si por veces en algunas afectaciones 
son localizadas más de las previstas, se incluye las demás servidumbres y/o 
servicios afectados en el inventario del proyecto modificado, o en su caso, 
en el proyecto complementario. 
 
Este anejo incluye el estudio de viales (caminos, carreteras), instalaciones 
de riego, de saneamiento y/o abastecimiento de agua. Describe la situación 
actual, las soluciones proyectadas (incluyendo las situaciones provisionales 
y su señalización) y sus características técnicas principales, así como la 
definición analítica de los trazados (alineaciones). 
 
Anejo de Servicios Afectados 
 
Este anejo describe la situación actual de los servicios afectados (líneas 
eléctricas, telefónicas y telegráficas, oleoductos y gaseoductos y otros 
servicios), las soluciones proyectadas (incluyendo las provisionales) y sus 
características técnicas principales. 
 
Anejo de Reposiciones Ferroviarias 
 
Los proyectos de plataforma de alta velocidad implican, en muchas 
ocasiones, la afección a servicios ferroviarios existentes y en servicio que 
deben reponerse. Debido a su importancia es de obligado cumplimiento la 
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45 
redacción del Anejo específico de Reposiciones Ferroviarias dedicado al 
diseño de las obras e instalaciones de vía, de electrificación y de seguridad 
y comunicaciones necesarias para reponer los servicios ferroviarios 
afectados. 
 
Se describen en este anejo de forma pormenorizada, tanto las vías e 
instalaciones existentes como las futuras, justificando técnicamente si se 
estima necesario tener en cuenta algún cambio tecnológico. Se detallan las 
operaciones a realizar en cada una de las Fases Constructivas de las vías e 
instalaciones, así como las diferentes Situaciones Provisionales de puesta en 
servicio que se producen desde la situación existente hasta la proyectada. 
 
Anejo de Expropiaciones 
 
La finalidad de este anejo es doble, en primer lugar debe ajustarse a los 
requisitos necesarios que todo proyecto debe reunir para cumplimentar el 
trámite de su aprobación definitiva por el Ministerio de Fomento, de 
conformidad con la legislación vigente y, en segundo lugar, igualmente 
debe servir de base de partida para la incoación y subsiguiente tramitación 
del expediente expropiación por el Ministerio de Fomento, de los bienes y 
derechos afectados por la ejecución de las obras contenidas en el proyecto 
de referencia. 
 
Por consiguiente, este anejo tiene la finalidad de definir los terrenos que son 
estrictamente necesarios para la correcta ejecución de las obras 
contempladas en el mismo, con toda la precisión posible a través de una 
relación de bienes y derechos afectados por las obras, especificando el tipo 
de afección: expropiación definitiva, ocupación temporal o imposición de 
servidumbre. 
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Anejo de Integración Ambiental 
 
El objetivo que se persigue en este Anejo consiste en la incorporación 
efectiva en los proyectos básico y de construcción, ya sean de plataforma, 
plataforma y vía o de protección acústica, de las medidas de integración 
ambiental y de protección, corrección y compensación de los impactos 
ambientales estimados en el Estudio Informativo, respetando las exigencias 
que se formulan en la Declaración de Impacto Ambiental aplicable a dicho 
Estudio y en la normativa de aplicación. 
 
Anejo de Estudio de Seguridad y Salud 
 
El estudio de seguridad y salud constituye la herramienta preventiva básica 
en fase de proyecto y tiene como finalidad la de establecer las previsiones 
preventivas de carácter mínimo que deberán ser observadas y desarrolladas 
por el empresario contratista principal en su plan de seguridad y salud. 
 
La memoria del Estudio de Seguridad y Salud debe desarrollar las 
previsiones preventivas que emanen de los trabajos proyectados. Para ello, 
debe contar con un desglose claro y conciso de las actividades proyectadas 
y de los sistemas de ejecución y métodos de trabajo previstos en el 
proyecto, además de un análisis de forma detallada de cada una de las 
actividades a ejecutar. Sobre este análisis se debe identificar los riesgos y 
las enfermedades previsibles y se debe definir las medidas adoptadas para 
garantizar su eliminación. 
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3. Procedimientos de Contratación 
 
Con la entrada en vigor de la Ley 39/2003, del Sector Ferroviario y la 
creación del ADIF, se establecen diferentes normas e instrucciones 
orientadas a que el desarrollo de la actividad contractual de la empresa se 
ajustara a las Disposiciones Legales y Reglamentarias que le son de 
aplicación. 
 
En marzo de 2007, ADIF aprueba un Procedimiento contractual que tiene 
por objeto definir el proceso, desde el punto de vista de gestión 
administrativa, de contratación de los expedientes sujetos al ámbito de 
aplicación del Real Decreto Legislativo 2/2000, de 16 de junio, por el que se 
aprueba el Texto Refundido de la Ley de Contratos de las Administraciones 
Públicas (TRLCAP), así como los trámites a realizar para la licitación, 
adjudicación, formalización y ejecución de los contratos adjudicados por 
ADIF, sujetos a dicha norma legal. 
 
Este Procedimiento es de aplicación a contratos de obras de construcción 
que celebre ADIF, tales como la construcción de plataforma de líneas 
ferroviarias; la construcción de edificios e inmuebles, como estaciones, 
terminales de mercancías, etc.; y las operaciones correspondientes al 
montaje de vía. 
 
De fuera de este Procedimiento quedan las obras de mantenimiento, 
electrificación, señalización y establecimientos de sistemas de control, 
circulación y seguridad de la infraestructura. 
 
Con motivo de la entrada en vigor de las leyes 30/2007, de 30 de octubre, 
de Contratos del Sector Público, y la 31/2007, de 30 de octubre, de 
Contratación en los sectores de agua, energía, transportes y servicios 
postales, se han adaptado los Procedimientos de Contratación que deberán 
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48 
regir la tramitación para los contratos cuya licitación se realice a partir del 1 
de Mayo de 2008. 
 
Es por ello por lo que dentro de Procedimientos de Contratación, se han 
establecido dos apartados diferentes: 
 
1. Procedimientos de Contratación basados en el TRLCAP, la Ley 48/1998 y 
en artículo 13.3 del Estatuto de ADIF: Estos Procedimientos permanecerán 
vigentes y serán de aplicación, para todos los expedientes licitados con 
anterioridad al 1 de Mayo de 2008. 
  
2. Procedimientos de Contratación basados en la Ley 30/2007 y en la Ley 
31/2007: Los Procedimientos e Instrucciones aquí incluidos, son de 
aplicación para todos los expedientes licitados a partir del 1 de Mayo de 
2008. 
 
El inicio de contratación de las obras a que nos referimos en este 
documento es anterior a 1 de Mayo de 2008, con lo cual se pasará a 
describir el primer procedimiento. 
 
TRAMITACIÓN DEL EXPEDIENTE DE CONTRATACIÓN 
 
La tramitación de los expedientes de contratación para la redacción de 
proyectos y ejecución de las obras de construcción o modificación de la 
Infraestructura Ferroviaria, desde el inicio del expediente hasta la 
liquidación del contrato y cancelación de la garantía definitiva, implica la 
realización de numerosas actuaciones, así como la participación de 
diferentes responsables, tanto internos como externos, a lo largo de todo el 
Procedimiento. 
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La regulación de tales actuaciones se identifica mediante diferentes fases 
por las que puede pasar un expediente de contratación. A continuación se 
indican las fases para contratos de obras nuevas: 
 
1. Fase Previa: sin integrar actuaciones estrictamente del expediente 
de contratación, en esta fase se realizan aquellas actuaciones que 
aparecen legalmente configuradas como requisitos previos y 
necesarios para iniciar un expediente de contratación. 
 
2. Inicio del Expediente de Contratación: en esta fase se decide y 
definen las actuaciones precisas para la celebración del contrato, la 
selección del procedimiento y forma de adjudicación, la elaboración 
de los Pliegos de Cláusulas Administrativas Particulares 
correspondientes, la emisión del Informe de Asesoría Jurídica y la 
autorización del Consejo de Ministros, cuando proceda. 
 
3. Licitación: comienza con la aprobación del expediente, del gasto, de 
los pliegos y la apertura del procedimiento de licitación, implica la 
gestión de los correspondientes anuncios por los que se da 
publicidad, en su caso, al proceso, engloba la presentación de ofertas 
y la apertura y calificación de las mismas, y concluye con la 
propuesta de adjudicación. 
 
4. Adjudicación y Formalización: Esta fase comienza con la 
adjudicación del contrato a un determinado licitador, continúa con la 
realización de las actuaciones necesarias para dar conocimiento a los 
licitadores del resultado de la adjudicación y concluye mediante la 
firma y distribución del correspondiente documento contractual. 
 
5. Ejecución del Contrato: Es la fase más compleja de un expediente 
de contratación al englobar gran variedad de subprocesos posibles 
(los correspondientes a las diferentes incidencias que se puedan 
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50 
producir), comienza tras la firma del contrato con la realización de la 
comprobación del replanteo y finaliza con el levantamiento del acta 
de recepción. 
 
6. Extinción y Liquidación del Contrato: esta fase se puede producir 
de forma ordinaria por cumplimiento del contrato, iniciándose tras la 
recepción del contrato, una vez recibida la obra, y comprende la 
realización de la certificación final, la aprobación de la liquidación y la 
cancelación de la garantía definitiva; o bien por Resolución del 
contrato cuando concurra alguna de las causas de resolución 
establecidas legal o contractualmente, con los efectos que se 
desprendan en función de la causa de resolución que concurra. 
 
De forma gráfica, se indican las diferentes fases por las que atraviesa la 
contratación. 
 
 
 
Figura 20: Esquema gráfico fases expediente de contratación. Fuente: ADIF 
 
 
3.1. Fase Previa 
 
Según el artículo 122 del TRLCAP, la gestión de los expedientes de 
contratación de obras sujetos al TRLCAP requiere que, con anterioridad a su 
inicio, se verifique y acredite el cumplimiento de los siguientes trámites: 
 
 Existencia de un proyecto. 
 
Redactado por el Ministerio de Fomento o por el ADIF y, en ambos casos, 
directamente a través de medios propios o mediante la contratación de tal 
Fase
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Licitación Adjudicación y Formalización
Ejecución del 
Contrato
Extinción y 
Liquidación
del Contrato
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actividad a terceros a través del correspondiente contrato de consultoría y 
asistencia. 
 
Una vez redactado el proyecto se lleva a cabo su supervisión. Asimismo, la 
Dirección de Calidad y Medio Ambiente, caso de que proceda de 
conformidad con la legislación aplicable, emite el correspondiente certificado 
de adecuación a la Declaración de Impacto Ambiental de la obra 
proyectada. 
 
 Supervisión del proyecto 
 
El Informe de Supervisión no es exigible respecto de los proyectos de obras 
cuando su cuantía es inferior a 300.506,05 €, salvo que se trate de obras 
que afecten a la estabilidad, seguridad o estanqueidad de la obra. 
 
Después del Informe de Supervisión, si procede, elaborase el documento de 
aprobación del proyecto. 
 
 Aprobación del proyecto 
 
Los Proyectos de Construcción de Infraestructuras Ferroviarias que deban 
formar parte de la Red Ferroviaria de Interés General, cuando así se 
establece la resolución del Ministerio de Fomento que determine su 
establecimiento o modificación, son aprobados por ADIF, a través del 
órgano interno de la Entidad que ostente competencias, en función del 
importe del proyecto. 
  
Los proyectos de presupuesto superiores a 6.000.000,00 € o los proyectos 
modificados  tienen que ser aprobados por el Presidente de ADIF. 
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Los proyectos de presupuesto hasta 6.000.000,00 € pueden ser aprobados, 
dependiendo del presupuesto, por los Directores Generales, Directores 
Ejecutivos, Direcciones de Línea y Gerentes de Infraestructura. 
 
 Replanteo previo 
 
Una vez aprobado el Proyecto, se procede a efectuar el replanteo del 
mismo, a los efectos previstos en el artículo 129 del TRLCAP, dejando 
debida constancia del acto en la correspondiente Acta de Replanteo. 
 
 
3.2. Inicio de Expediente de Contratación 
 
Una vez efectuada la Supervisión, Aprobación y el Replanteo del Proyecto 
de Construcción de una obra, y aprobada la correspondiente propuesta de 
Inversión, se procede al Inicio del Expediente de Contratación. La resolución 
de Inicio del Expediente contiene la justificación de la elección del 
procedimiento y de la forma de adjudicación del contrato. 
 
Autorización del consejo de ministros a la celebración del contrato. 
 
En el supuesto de que el importe de las obras a contratar sea igual o 
superior a 12.020.242,09 €, la celebración del contrato por parte de ADIF 
habrá que ir precedida de la correspondiente autorización del Consejo de 
Ministros. 
 
Elaboración de los Pliegos de Cláusulas Administrativas Particulares 
(PCAP) 
 
En los contratos de obras sujetas al TRLCAP se utilizan, obligatoriamente, 
los diferentes Pliegos Tipo aprobados por ADIF, salvo que por causa 
justificada, debidamente motivada y mediante solicitud, se podrá emplear 
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pliegos diferentes a los Tipo, o la inclusión de cláusulas distintas a las 
recogidas en los citados Pliegos Tipo. 
 
Una vez elaborado el PCAP, se solicita un informe sobre el mismo a la 
Asesoría Jurídica, para su aprobación. 
 
 
3.3. Licitación 
 
La licitación (también denominada concurso público o contrato del Sector 
Público) es el procedimiento administrativo para la adquisición de 
suministros, realización de servicios o ejecución de obras que celebre ADIF 
o cualquier entidad que forme parte del Sector Público. 
 
La licitación de un contrato de obras se compone por el Expediente de 
Contratación, el Gasto, los PCAP y por la Apertura del procedimiento de 
adjudicación.  
 
Completado el Expediente de Contratación y su consecuente aprobación, 
haciendo referencia a la aprobación del Gasto, se procede a la Apertura del 
procedimiento de contratación. 
 
Las actuaciones a realizar en esta fase dependen en gran medida del 
procedimiento y de la forma de adjudicación elegida para seleccionar al 
contratista adjudicatario, así como del importe correspondiente al 
presupuesto base de licitación. 
 
Dentro de esta fase se distinguen las siguientes actuaciones: 
 Publicidad de la licitación: 
o Cuando se trate de Eurocontratos. 
o Cuando no se trate de Eurocontratos. 
 Gestión de los anuncios de licitación. 
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 Presentación y Recepción de ofertas. 
 Análisis de las ofertas y apertura de las ofertas económicas. 
 Tramitación, en su caso, de ofertas incursas en presunción de 
Temeridad. 
 
Publicidad de Licitación 
 
Se denomina anuncio de licitación a aquel en virtud del cual ADIF da a 
conocer su voluntad de celebrar un determinado contrato de obras, 
sirviendo el mismo como medio de convocatoria de la licitación de que se 
trate. 
 
Según el artículo 135 del TRLCAP, ADIF en cada ejercicio está obligado a 
dar a conocer, mediante un anuncio de información previa, las 
características básicas de los contratos de obras que tenga proyectado 
celebrar en los próximos doce meses, cualquiera que sea el procedimiento 
de adjudicación que se vaya a emplear y cuyo importe sea igual o superior 
a 5.278.227,00 € IVA no incluido. 
 
En el caso de los contratos de obras de importe igual o superior a 
5.278.227,00 €, se realiza la convocatoria de licitación mediante la 
correspondiente publicación de un anuncio en el Diario Oficial de la Unión 
Europea (DOUE), así como mediante la publicación del correspondiente 
anuncio en el Boletín Oficial del Estado (BOE), y se consideran 
Eurocontratos. 
 
Concepto de Eurocontrato 
 
Se consideran Eurocontratos a aquellos expedientes en los que su importe 
(presupuesto de licitación, IVA no incluido), excede de los límites que, de 
conformidad con la legislación aplicable, determinan la necesaria publicación 
de los anuncios de licitación en el Diario Oficial de la Unión Europea (DOUE). 
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Cuando el expediente de obras a licitar sea de importe inferior a 
5.278.227,00, IVA no incluido, la licitación se convoca mediante anuncio 
publicado, única y exclusivamente en el BOE. 
 
No obstante lo anterior, no es objeto de anuncio ni en el BOE ni en el DOUE 
las convocatorias de licitación de los contratos que, superando o no dicho 
importe, sean adjudicados mediante el procedimiento negociado sin 
publicidad. 
 
Gestión de los anuncios de licitación 
 
Una vez aprobado el expediente de contratación y acordada la apertura del 
procedimiento de adjudicación, procede la elaboración y publicación de los 
anuncios de licitación. 
 
Caso de que se trate de Eurocontratos, el envío del anuncio al DOUE debe 
preceder a la publicación del mismo anuncio en el BOE, este anuncio del 
BOE debe indicar la fecha de envío del anuncio al DOUE y no puede 
contener indicaciones distintas a las del anuncio del DOUE. 
 
En cualquier caso, los anuncios se elaboran teniendo en cuenta el plazo 
necesario para su preparación, envío para inserción y publicación y 
respetando, en la determinación de las fechas de presentación y apertura 
de ofertas, los plazos mínimos de publicidad establecidos en los apartados 
anteriores. En la determinación de las fechas de presentación de ofertas y 
de apertura pública de las ofertas económicas se tiene en cuenta que entre 
una y otra fecha es necesario un plazo de al menos diez días.  
 
Presentación y Recepción de ofertas 
 
La proposición que presenten los licitadores constituye la oferta de contrato, 
siendo el anuncio de licitación un mero acto administrativo de invitación. 
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La simple presentación de la proposición produce una serie de 
consecuencias jurídicas: 
 
 Atribuye al licitador la condición de interesado en el procedimiento de 
adjudicación. 
 
 La presentación de la oferta supone la aceptación incondicionada por 
el licitador de la totalidad de las cláusulas del Pliego que rige el 
contrato. 
 
 El licitador queda vinculado a la proposición presentada pues una vez 
entregada la misma no podrá ser retirada salvo causa justificada, y 
en caso de que se retire sin causa justificada procederá la incautación 
de la garantía provisional. 
 
 Las ofertas que presenten los licitadores habrán de adecuarse 
necesariamente a la forma de presentación que se haya establecido 
en el PCAP. 
 
Procedimientos abiertos 
 
Las proposiciones son secretas arbitrándose los medios que garanticen tal 
carácter hasta el momento de la licitación pública. En la práctica, el secreto 
se logra mediante la remisión de las proposiciones en sobres cerrados, 
sellados y firmados por el licitador o quien le represente. 
 
En las licitaciones de obras sujetas al TRLCAP, cada licitador no puede 
presentar más de una proposición. Tampoco puede suscribir ninguna 
propuesta en unión temporal con otros si lo ha hecho individualmente, o 
figurar en más de una unión temporal. La infracción de estas normas da 
lugar a la no admisión de todas las ofertas por él suscritas. 
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Procedimientos restringidos y negociados 
 
Se distinguen dos fases claramente diferenciadas: 
- Una primera fase de selección de candidatos e invitación a los 
seleccionados a presentar oferta según las normas de publicidad de la 
licitación. 
 
- La segunda fase supone la presentación de la oferta o proposición 
propiamente dicha. 
 
Procedimientos negociados sin publicidad 
 
En este procedimiento se pide oferta, mediante la correspondiente carta de 
invitación, al menos a tres empresarios capacitados para la realización del 
objeto del contrato, siempre que ello sea posible. 
 
En todo caso, las proposiciones que presenten los licitadores a cualquiera de 
los procedimientos son secretas. 
 
Análisis y apertura de las ofertas económicas 
 
Se procede al análisis de la documentación acreditativa de la solvencia 
indicando expresamente aquellos licitadores que reúnan los requisitos de 
solvencia exigidos en los PCAP y se plasma en el denominado Informe de 
Solvencia. 
 
El Informe de Evaluación Técnica debe ser suficientemente motivado 
indicando la puntuación correspondiente a cada uno de los licitadores por 
cada uno de los conceptos objeto de evaluación de conformidad con el 
Pliego e indicando los motivos determinantes de cada una de las 
puntuaciones que se otorga a cada licitador en cada apartado. 
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Una vez abiertas las ofertas económicas se procede a su evaluación 
económica, al mismo tiempo, mediante la aplicación de las fórmulas 
establecidas a tal fin en el PCAP se determina cuál es la Baja Media y la 
Baja de Referencia, y se señala aquellas ofertas que se consideren incursas 
en presunción de temeridad por su bajo importe. La evaluación de las 
ofertas económicas se refleja en el Informe Económico Global. 
 
Tramitación, en su caso, de ofertas incursas en presunción de 
Temeridad. 
 
Los criterios para apreciar que una oferta se considera incursa en 
presunción de anormalidad o temeridad se establece en los 
correspondientes PCAP, de conformidad con lo establecido en el artículo 85 
del Reglamento General de la Ley de Contratos de las Administraciones 
Públicas (RGLCAP). 
 
Una vez abiertas las ofertas económicas se procede a su evaluación y 
mediante la aplicación de las fórmulas establecidas en los PCAP se 
determina cual es la Baja Media y la Baja de Referencia y se señalan 
aquellas ofertas que se consideran incursas en presunción de temeridad por 
su bajo importe. 
 
En base al Informe Económico Global, se comunica a los licitadores incursos 
en presunción de temeridad para que en el plazo establecido por los PCAP, 
y si lo consideren oportuno, presenten cuantas justificaciones o aclaraciones 
que consideren adecuadas a fin de acreditar su viabilidad. Si transcurrido el 
plazo concedido, no se hay recibido dichas justificaciones, no se considera la 
oferta del licitador. 
 
Si, por el contrario, se recibieron las justificaciones en el plazo indicado, y 
una vez analizadas dichas alegaciones se elabora el “Informe sobre la 
justificación de las Ofertas incursas en Temeridad” pronunciándose sobre si 
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consideran o no justificadas las ofertas incursas en presunción de 
temeridad. 
 
Para la aceptación de las ofertas desproporcionadas, en conformidad con el 
artículo 85.6 del RGLCAP, se puede tener en cuenta la relación entre la 
solvencia de la empresa y la oferta presentada. 
 
Asimismo, las empresas que realicen las ofertas que no son aceptadas no 
pueden ser adjudicatarias del contrato. 
 
La adjudicación del contrato a favor de una oferta incursa inicialmente en 
presunción de temeridad obliga al adjudicatario la constitución, con 
anterioridad a la firma del contrato, de una garantía definitiva por importe 
equivalente al 20% del importe de adjudicación. 
 
 
3.4. Adjudicación y Formalización 
 
Adjudicación del contrato 
 
La Adjudicación de los contratos de obras sujetos al TRLCAP, que celebre 
ADIF, depende del importe de licitación del contrato de que se trate. 
 
Una vez realizada la propuesta de adjudicación, en la forma establecida en 
la fase de licitación se procede a la elaboración de la correspondiente 
Resolución de Adjudicación, adjudicando la obra a la propuesta ganadora. 
 
Formalización del contrato 
 
Una vez firmada la adjudicación del contrato se lleva a cabo las actuaciones 
necesarias para la formalización del contrato, a tal fin: 
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o Se dirige comunicación escrita al adjudicatario en la que se le 
notifique que ha resultado adjudicatario del contrato de que se trate. 
En dicha comunicación se hará mención expresa a los documentos 
necesarios y procedimientos para la formalización del contrato. 
o Se procede a la elaboración del documento contractual 
administrativo. 
o Se comunica los no adjudicatarios el resultado de la adjudicación, 
indicando los recursos que contra la resolución de adjudicación 
pudieran estos interponer. 
o Se prepara el anuncio de adjudicación correspondiente para su 
publicación en el BOE y, en su caso, en el DOUE. 
 
 
3.5. Ejecución del Contrato 
 
La Ejecución de un contrato de obras se desarrolla, sin perjuicio de las 
obligaciones que corresponden al contratista, bajo la dirección, inspección y 
control de ADIF. Durante la ejecución del contrato, ADIF podrá dictar las 
instrucciones oportunas para el fiel cumplimiento de lo convenido. 
 
En la ejecución del contrato, ADIF goza de las prerrogativas y facultades 
que le son atribuidas por el artículo 59 del TRLCAP. Así, dentro de los 
límites y con sujeción a los requisitos legales y reglamentarios, ADIF 
ostenta la facultad de interpretar los contratos, resolver las dudas que 
ofrezca su cumplimiento, modificarlos por razones de interés público, 
acordar su resolución y determinar los efectos de ésta. 
 
Una vez formalizado el contrato entre ADIF y el adjudicatario, comienza la 
Ejecución del mismo que comprende las siguientes actuaciones: 
 
 Realización del Acto de Comprobación del Replanteo del proyecto, con 
expresión del resultado del mismo en Acta de Comprobación del 
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Replanteo: Determina el inicio o no de las obras. El Acta realizase 
dentro del mes siguiente a la fecha de formalización del documento 
contractual correspondiente. 
 
 Ejecución de las obras y abono de las mismas en función de la forma 
de pago establecida en el PCAP (de forma ordinaria, abono mediante 
certificaciones mensuales por las unidades ejecutadas en el mes a 
que se refiera la certificación en función de los precios unitarios que 
resulten de aplicación al contrato). 
 
 Incidencias durante la ejecución del contrato que pueden surgir, a 
modo de resumen, se enumeran: 
 
o La suspensión y levantamiento de la ejecución. 
o La prórroga del plazo de ejecución vigente. 
o La aprobación de adicionales en concepto de Revisión de Precios. 
o La modificación del contrato. 
o La aprobación y adjudicación de proyectos de obras 
complementarias. 
o La aprobación de los reajustes de anualidades. 
o La cesión del contrato. 
o La resolución de reclamaciones directamente relacionadas con la 
ejecución de los contratos de obras. 
 
 
3.6. Extinción y Liquidación del Contrato 
 
Extinción Ordinaria por Cumplimiento del Contrato. 
 
La forma normal y ordinaria de extinción de los contratos es la que deriva 
de su cumplimiento. Con relación al cumplimiento de los contratos, las 
principales actuaciones a efectuar son: 
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o Aviso de terminación de la Obra, autorización a la Recepción de la Obra. 
o Elaboración, aprobación y abono de la Certificación Final. 
o Elaboración, aprobación y abono de la Liquidación del contrato. 
o Finalización del período de garantía y cancelación de la garantía 
definitiva. 
 
Extinción por Resolución del Contrato 
 
Se procede a la Resolución de un contrato de obras cuando, concurriendo 
alguna de las causas de resolución previstas en los artículos 111 y 149 del 
TRLCAP o en los PCAP y, previa tramitación del correspondiente expediente 
de resolución: 
 
o El expediente de resolución de un contrato de obras se inicia bien de 
oficio por ADIF, bien a instancia del contratista. 
o En caso de iniciación a instancias del contratista, el expediente se inicia 
mediante escrito del adjudicatario del contrato. 
o La iniciación del expediente de resolución de oficio se realiza mediante 
el correspondiente Informe del Director del Contrato de ADIF en el que 
se justifica, tras la identificación de los antecedentes del contrato, los 
hechos determinantes de la resolución, la causa o causas en la que se 
basa la resolución del contrato, los efectos que se deriven de la 
resolución (en cuanto a si la misma es o no imputable al contratista, en 
cuanto a los daños y perjuicios que se deriven de la resolución y en 
cuanto a la incautación o no de la garantía definitiva). 
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4. Expropiaciones 
 
La expropiación como procedimiento legal adecuado para promover 
jurídicamente la transmisión imperativa del derecho o bien expropiado, 
plantea intereses contrapuestos en el procedimiento expropiatorio regulado 
en la Ley de 16 de diciembre de 1954, en su Reglamento de aplicación y 
para el caso específico de expropiación en materia de obras publicas, 
transportes y comunicaciones, la Ley 16/1987, de 30 de julio, de 
Ordenación de los Transportes Terrestres (artículos 150.3, 153.1 y 167 y su 
Reglamento) y la modificaciones realizadas por la Ley 29/2003, de 8 de 
octubre y por la Ley 39/2003, de 17 de noviembre, del Sector Ferroviario. 
 
Por un lado está la propiedad privada objeto de expropiación, con su forma 
jurídica, social y económica definida, y por otro la Administración como 
órgano facultado para poder ser el destinatario de la propiedad privada con 
el fin de realizar actuaciones con destino a la colectividad y al interés 
público. 
 
Concepto de Expropiación Forzosa 
 
Como consideración preliminar podemos decir que la Ley de 16 de 
diciembre de 1954, cuando se refiere a la compensación económica que 
debe recibir el expropiado utiliza la expresión de “justo precio” y el artículo 
de 33.3 de la Constitución de 27 de diciembre de 1978 la “correspondiente 
indemnización”. 
 
La Constitución se ocupa del justiprecio o justo precio a abonar al 
expropiado como consecuencia de la expropiación al disponer que “Nadie 
podrá ser privado de sus bienes y derechos sino por causa justificada de 
utilidad pública o interés social, mediante la correspondiente indemnización 
y de conformidad con lo dispuesto por las Leyes”. Puede decirse por tanto 
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que el justo precio “es el elemento esencial del acto jurídico que integra la 
transmisión imperativa del dominio por exigencia del interés público y que 
se denomina expropiación forzosa”. 
 
En caso de no haber indemnización o justo precio, no podría hablarse de 
expropiación sino que podría calificarse de confiscación, socialización o 
comiso. La totalidad del procedimiento contenido en la Ley de Expropiación 
Forzosa (LEF), está encaminada a la determinación del bien o derecho a 
expropiar y a la fijación de su valor. 
 
En cuanto a las notas o características de la expropiación, está claro que se 
trata de una institución de derecho Público que supone una transferencia 
coactiva de la propiedad de un bien o derecho ya que en otro caso no 
podrían hacerse o ejecutarse grandes obras de infraestructuras en beneficio 
de la comunidad (interés público) y que esa transferencia ha de ser 
justamente recompensada abonando el valor económico del bien o derecho 
expropiado. 
 
 
3.1. Procedimiento Expropiatorio 
 
Como requisito previo al procedimiento expropiatorio es justamente la 
Declaración de Utilidad Pública o Interés Público. Esta Declaración es 
requisito indispensable para iniciar el procedimiento expropiatorio. 
 
Replanteo y delimitaciones de las expropiaciones 
 
La aprobación del Proyecto de Obra implica la necesidad de ocupación de 
diversos bienes para acometer la ejecución de dicho Proyecto. Los bienes o 
derechos a expropiar serán únicamente aquellos que sean estrictamente 
necesarios para el desarrollo del Proyecto y se incluyen en el denominado 
Anejo de Expropiaciones donde se recoge, entre otros documentos, una 
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relación concreta e individualizada de los bienes y derechos que serán 
objeto de expropiación,  
 
Una vez analizado el Anejo de Expropiaciones junto con la documentación 
correspondiente a su aprobación técnica, se realiza el estudio tanto en 
planta como en perfil longitudinal, situando las bases necesarias para su 
replanteo en campo. 
 
Trabajos previos de gabinete y campo 
 
En los trabajos previos de campo se definen las parcelas-tipo y se toman los 
datos necesarios para realizar los estudios económicos de los cultivos y 
plantaciones predominantes en la zona. 
 
Asimismo, se estudian los valores de mercado de los bienes inmuebles 
urbanos, mediante las valoraciones catastrales, Ley del Suelo y 
valoraciones, cédulas urbanísticas solicitadas previamente para tener 
constancia del régimen urbanístico aplicable a una finca, unidad de 
ejecución o sector, destacando los aprovechamientos tipo aplicables al área 
de reparto en que se encuentre y el grado de adquisición de facultades 
urbanísticas al tiempo de iniciarse la expropiación. 
 
También se realiza la investigación del mercado de las fincas rústicas 
existentes en la zona o zonas similares, así como la investigación de los 
arrendamientos en la zona u otras parecidas. 
 
Se realiza un estudio exhaustivo de mercado en los municipios afectados 
correspondientes a las últimas transacciones efectuadas en el término 
municipal afectado a fin de obtener datos fiables no influidos por los 
titulares afectados. 
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Valoración y peritación 
 
Se valora cada finca para lo que se emplean los datos de la ficha individual 
(donde se reflejan las características de cada parcela). Estas valoraciones se 
preparan de tal forma que se pueda disponer de ellas en cualquier fase del 
procedimiento, dando la posibilidad a los afectados de adquisición por 
mutuo acuerdo en cualquier momento. 
 
Se obtiene por zonas el presupuesto del justiprecio provisional 
individualizado que permitirá la fundamentación de los Mutuos Acuerdos o, 
en su defecto, de las Hojas Aprecio, que quedan prácticamente elaboradas a 
falta de subsanar errores detectados, o datos nuevos aportados, como 
consecuencia del levantamiento de las Actas Previas a la ocupación. 
 
En el estudio de valoración se cuenta con la unidad mínima de cultivo que 
se estime rentable en la Comarca, a los efectos de que sirva de base para la 
resolución de posibles reclamaciones invocadas por el artículo 23 de la LEF. 
 
Con todos los datos obtenidos se elabora un pliego de razonamientos para 
el Representante de la Administración reflejando los precios mínimos y 
máximos en la zona. 
 
Nombramiento de representantes 
 
Se considera adecuado desplazar al campo los equipos de gestión de 
expropiaciones que deben de estar compuestos por profesionales 
cualificados. 
 
Para tal efecto se procede al nombramiento del Representante de la 
Administración frente a los expropiados durante los distintos trámites del 
proceso expropiatorio, al nombramiento del Perito de la Administración, 
nombrado por el Ministerio de Fomento, así como al nombramiento de 
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cuantos representantes puedan ser necesarios para la realización de los 
diversos trámites del proceso de expropiación.  
 
Información pública de la convocatoria 
 
Con carácter previo o simultaneo al replanteo de las obras se abre el 
trámite de información pública, dictándose resolución, y haciendo 
publicación tanto en el Boletín Oficial del Estado y en el Boletín Oficial de la 
Provincia, como en uno de los diarios de mayor publicación de la provincia, 
comunicándose, además, al Ayuntamiento en cuyo termino radiquen los 
bienes y derechos objeto de expropiación, para que lo publiquen en el 
tablón de anuncios, en la que se anuncia el inicio del procedimiento de 
expropiación y a la que se adjunta información sobre la relación concreta e 
individualizada de los bienes o derechos afectados. 
 
Una vez publicada la relación de bienes y derechos afectados, se pueden 
recibir las alegaciones que establece el artículo 19 en relación con el 17 de 
la LEF, que indica que cualquier persona podrá presentar alegaciones ante 
la Administración referente a los posibles errores cometidos en la relación 
de bienes y derechos afectados publicada. 
 
Levantamiento de Actas Previas a la Ocupación 
 
La finalidad del Acta Previa es hacer constar el estado físico o jurídico de los 
bienes o derechos por la expropiación para, con tales datos configurados de 
la realidad y extraer las oportunas consecuencias de valoración. 
 
Se comunica a los Ayuntamientos afectados para que designen los 
representantes y señalen el lugar adecuado para realización del acto del 
levantamiento de Actas Previas a la Ocupación. Se elabora la resolución en 
la que se establece la fecha y hora y se comunica, mediante publicación, a 
las partes afectadas con una antelación mínima de ocho días. 
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En el levantamiento de las Actas Previas, se estudia por parte de los 
abogados de los equipos de gestión administrativa desplazados, los títulos 
jurídicos aportados por la propiedad y en los que se fundamente la causa de 
su tenencia. 
 
Se comprueba que efectivamente el titulo jurídico se corresponde con el 
bien o derecho afectado y se intenta en dicho acto que el titular afectado 
acepte libremente la ocupación de sus terrenos, evitando así la necesidad 
de calcular los depósitos previos y realización de consignaciones y lo más 
importante, poniendo en poder y disposición de la Administración los 
terrenos para la inmediata ejecución de las obras a realizar. 
 
En caso de obtener permiso de la Propiedad de la finca para ocupar ésta, el 
Acta Previa a la Ocupación es elevada a Acta de Ocupación y siempre que la 
Administración considere oportuno, los equipos de gestión administrativa 
intentan alcanzar Mutuos Acuerdos con los propietarios afectados. 
 
Una vez que se conforme el expediente administrativo, se elabora un 
informe con las incidencias habidas en el levantamiento de Actas, 
recogiendo las manifestaciones relativas a reposición de servicios y otras 
circunstancias alegadas por el titular de los bienes y derechos afectados. 
Igualmente, es correcto estudiar, caso a caso, las manifestaciones 
realizadas por la Propiedad en el Acta Previa a la ocupación, proponiendo al 
Representante de la Administración contestación al afectado. Asimismo, se 
actualiza el cálculo de los Depósitos previos y de las indemnizaciones por 
Rápida Ocupación. 
 
Finalizado el levantamiento de Actas Previas a la ocupación, se emite un 
informe que abarca las alegaciones planteadas por los afectados en dicho 
acto y sobre cualquier aspecto que pudiera influir sobre la posterior obra a 
ejecutar. 
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Depósitos Previos e indemnizaciones por Rápida Ocupación 
 
Con el fin de dar cumplimiento al artículo 52-4º y 5º de la vigente Ley de 
Expropiación Forzosa, una vez analizadas las Actas Previas a la ocupación 
se editan, actualizadas con los resultados del levantamiento de las Actas 
Previas, las Hojas de Depósito Previo para aquellos propietarios de fincas 
que no autoricen en el levantamiento de Acta Previa, la ocupación de los 
terrenos afectados por el expediente expropiatorio.  Dicho Depósito Previo 
es un adelanto compensatorio al afectado a cuenta de lo que recibe al 
abonársele el precio definitivo de los bienes expropiados. 
 
Asimismo, se calculan las Indemnizaciones por Rápida Ocupación, tales 
como mudanzas, cosechas pendientes y otras igualmente justificadas. Las 
citadas Indemnizaciones, que junto con las Hojas de Depósito, forman un 
expediente que una vez entregue a la Administración sirve para la petición 
de incorporación de los gastos originados por el expediente expropiatorio. 
Los datos necesarios para estos cálculos son obtenidos en los trabajos 
previos de campo y constan en las fichas individualizadas de las fincas. 
 
Una vez solicitado al Organismo de la Hacienda el importe correspondiente 
al Depósito Previo, se notifica a los interesados señalándoles el día y la hora 
para proceder al abono del Depósito Previo y de la previa indemnización por 
perjuicios, en caso contrario se lleva a efecto la consignación, según el 
artículo 58.1 del Reglamento de Expropiación. Igualmente, se procede al 
levantamiento de las Actas de Ocupación. Asimismo, se notifica 
fehacientemente al afectado el depósito efectuado dando cumplimiento a lo 
dispuesto en el Reglamento de Expropiación Forzosa. 
 
Remisión del expediente al ministerio fiscal 
 
Para dar cumplimiento al artículo 5 de la LEF se envía el expediente de 
expropiación al Ministerio Fiscal, remitiéndose la documentación 
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correspondiente a las fincas cuyos titulares, no hubieron podido comparecer 
ni haber sido representantes, en el expediente expropiatorio. 
 
Actas de Ocupación 
 
Una vez aprobados los gastos correspondientes al pago de Depósitos 
Previos, y en su caso, de las Indemnizaciones por Rápida Ocupación, y 
formalizada el Acta de Ocupación, se procede al anuncio de dicho pago y se 
procede a la inmediata ocupación del bien o derecho afectado, en el plazo 
máximo de quince días. 
 
Gestión de Justiprecios 
 
La fase de justiprecio del expediente de expropiación, se tramita tras la 
ocupación del bien o derecho expropiado, dado que se realiza por el 
procedimiento de urgencia. Se puede convenir la adquisición de los bienes o 
derechos objeto de la expropiación libremente y por mutuo acuerdo, en 
cuyo caso, una vez establecidos los términos del acuerdo, se procede al 
correspondiente levantamiento del Acta Mutuo Acuerdo, tras la cual se inicia 
la tramitación la tramitación del expediente de pago pertinente. 
 
Intento de Mutuo Acuerdo 
 
Según el artículo 24 de la LEF, la Administración y el expropiado pueden 
valorar la cuantía de la indemnización a través del mutuo acuerdo para el 
que disponen de un plazo de quince días. Si durante el proceso hay un 
acuerdo positivo, se da por concluido el expediente iniciado. 
 
 Hojas de Aprecio 
 
En el caso de que no fuera posible llegar a un acuerdo amistoso, se requiere 
a los propietarios para que, en el plazo de veinte días, presenten Hoja de 
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Aprecio, en la que concreten el valor en que estimen el objeto a que se 
expropia, motivando la valoración que podrá ir avalada por un perito. 
 
Como se establece en el artículo 30 de la LEF, en igual período la 
Administración debe aceptar o rechazar dicha valoración. 
 
En caso de aceptación, se tramita el expediente para su abono, y en caso 
de rechazo se extiende por la Administración Hoja de Aprecio fundad del 
valor objeto de la expropiación, que se notifica al propietario, el cual, dentro 
de los diez días siguientes, puede aceptarla o bien rechazarla, y en este 
segundo caso tiene derecho a hacer las alegaciones que estime pertinentes 
justificando su propia valoración y aportando las pruebas que considere 
oportunas. 
 
 Jurado Provincial de Expropiación 
 
Caso de que el propietario acepte la Hoja de Aprecio de la Administración, 
se confecciona el expediente para su abono, y si es rechazada el expediente 
traslada al Jurado Provincial de Expropiación que determina el justiprecio. 
Una vez fijado el justiprecio se tramita el expediente para su abono. 
 
Pago de mutuos acuerdos y cantidades concurrentes 
 
El artículo 48 de la LEF, establece que una vez determinado el justo precio, 
se procede al pago de la cantidad que resulte, en el plazo máximo de seis 
meses. Por tanto, se preparan los expedientes de valoración y cuando la 
aprobación el gasto sea notificada, se prepara de forma individualizada, 
citación de la convocatoria, confeccionando el pago. Cuando en virtud del 
artículo 50.2, o cuando el Representante de la Administración así lo 
requiera, se entienda que un expediente contradictorio elevado a Jurado 
Provincial pudiera dar lugar al pago de la cantidad concurrente, se prepara 
toda la documentación oportuna. 
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Inscripción en los registros públicos 
 
Se preparan y se entregan los expedientes de expropiación para la 
inscripción en los siguientes Registros Públicos: 
 
Registro de la Propiedad: En cumplimiento del artículo 60 del Reglamento 
de 26 de abril de 1957 de la LEF, una vez convenido o determinado con 
carácter firme el justo precio de los de los bienes, derechos o intereses 
patrimoniales expropiados, y verificado el pago, se prepara el expediente 
para la inscripción definitiva, sin perjuicio de que hubiera podido practicarse 
en el Registro de la Propiedad anotación preventiva mediante la 
presentación del Acta Previa a la ocupación y el resguardo de depósito 
provisional. 
 
Registro fiscal Catastro: Del mismo modo se prepara copia de dicho 
expediente para su entrega a la Gerencia Territorial del Catastro de la 
Provincia correspondiente. Dicha copia incluirá los planos parcelarios de 
modo que los técnicos de la gerencia procedan a dar de baja en el Impuesto 
de Bienes Inmuebles la superficie expropiada y actualicen la cartografía 
catastral. 
 
Asimismo, una vez determinado el justo precio con carácter firme de los 
bienes y derechos expropiados, se da cuenta al Delegado de Hacienda de la 
Provincia correspondiente de la valoración convenida o fijada para cada uno 
de aquellos. Todo ello según lo dispuesto en el artículo 17 del Decreto Ley 
15/1957 de 27 de noviembre. 
 
Proceso de Reversión 
 
Según el artículo 54 de la LEF, la reversión de un bien o derecho expropiado 
se puede producir cuando no se ejecute la obra o no se establezca el 
servicio que motivó la expropiación, el expropiado puede recobrar la 
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totalidad o la parte sobrante de lo expropiado, mediante abono al titular de 
la indemnización. 
 
Cuando la Administración notifica el exceso de expropiación, la desafección 
del bien o derecho expropiado o su propósito de no ejecutar la obra o de no 
implantar el servicio, en el plazo de seis meses, el afectado puede solicitar 
la reversión. 
 
No obstante, no hay derecho de reversión en los siguientes casos: 
 
 En caso de no haberse ejecutado las obras o establecido el servicio 
inicialmente previsto que motivaron la expropiación, pero se 
justifique una nueva afectación a otro fin que haya sido declarado de 
utilidad pública o interés público, la Administración procede a la 
publicidad de la sustitución, permitiendo así al expropiado presentar 
las alegaciones que considere pertinentes en defensa de su derecho a 
la reversión, así como solicitar la actualización del justiprecio. 
 
 En caso que se prolongue la afectación que motivo la expropiación 
durante diez años, desde la finalización de la obra o el 
establecimiento del servicio. 
 
Otras actividades expropiatorias 
 
Aparte de la serie de trabajos anteriormente citados y simultáneamente a 
ellos, es necesario la realización de una serie de actividades inherentes al 
proceso de expropiación. Seguidamente se resumen dichas actividades: 
 
o Tramitación de la declaración de urgencia del expediente, en caso 
de no estar cumplimentada, por no estar implícita en el mismo o 
por otras razones. 
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o Informar y redactar la propuesta de Resolución de las solicitudes 
de expropiación total, corrigiendo los planos parcelarios 
adecuándolos a las ampliaciones de expropiación estimadas. 
o Contestación a los escritos e instancias que presenten los titulares 
afectados. 
o Gestiones directas con los propietarios para explicarles el proceso 
expropiatorio. 
o Reuniones con las autoridades de los municipios afectados por la 
traza. 
o Producción de actas complementarias y tramitación del expediente 
completo. 
o Revisión del replanteo de la traza. 
o Ocupaciones temporales de terrenos. Tramitación de las mismas. 
o Tramitación de todos los anuncios necesarios en la prensa y 
publicaciones oficiales. 
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5. Servicios Afectados y Reposición de 
Servidumbres 
 
En la ejecución de las obras de un Proyecto de Construcción de Plataforma 
de Línea de Alta Velocidad se afectan distintos servicios. Para cada uno de 
ellos se ejecuta su reposición teniendo en cuenta el trazado de la 
plataforma de la línea de alta velocidad y el trazado del servicio afectado en 
su estado previo. Igualmente durante la ejecución de las obras de 
plataforma se identifican y se resuelven todas aquellas servidumbres que 
resultan afectadas por la ejecución de las mismas. 
 
Toda obra lineal produce, en mayor o menor medida, un impacto sobre el 
territorio por el que discurre su traza, afectando a las infraestructuras y 
servicios que operan en el territorio y que son interceptados por la misma. 
Esta afección es más profunda en las zonas urbanas donde la acción 
humana se ha desarrollado con mayor intensidad. 
 
En estos casos y debido a las obras de la Línea de Alta Velocidad en que se 
realizan desvíos de servicios, con el fin de agilizar el proceso y reducir el 
tiempo de afección a los vecinos, en caso de avería o rotura, se establecen 
diversos Protocolos de Actuación. 
 
 
5.1. Protocolos de Actuación 
 
En el tramo Sants - La Sagrera, el tramo que más incidencia tiene en zona 
urbana, existe un acuerdo entre las distintas empresas y se idearon 
Protocolos a seguir en caso de averías o roturas, tanto de en cables de 
energía eléctrica como en caso de conductas de agua.  
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PROTOCOLO A SEGUIR EN CASO DE AVERÍAS EN CABLES DE 
ENERGÍA 
 
En el caso de avería o rotura en alguno de los cables de energía eléctrica 
existe un Protocolo de Actuación conjuntamente con la Dirección de Obra 
(ADIF), la Constructora, Fecsa-Endesa y BCN Seguimiento de 
Infraestructuras. 
 
En caso de afección el jefe de producción de servicios afectados de la U.T.E. 
Sagrera avisa inmediatamente al técnico de FECSA-ENDESA de la zona. 
(Tiempo estimado: 30 min.) 
 
Se definen dos tipos de afección: 
1. Afección a red de media tensión. 
2. Afección a red de baja tensión. 
 
1. Afección a red de media tensión. 
 
Una vez avisada la compañía, los pasos a seguir son: 
 
A) Afección a red mallada telemandada. 
 
Si la rotura ha sido en una red mallada telemandada la propia compañía 
detecta el lugar de la avería y conmutan automáticamente desde la red. 
(Tiempo estimado devolución servicio red mallada telemandada: 1 h) 
 
B) Afección a red mallada no telemandada. 
 
Si la rotura ha sido en una red mallada no telemandada la propia compañía 
detecta el lugar de la avería y envían un equipo a la zona de avería y 
conmutan el circuito desde los centros de transformación. (Tiempo estimado 
devolución servicio red mallada no telemandada: 2 h y 30 min.).  
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2. Afección a red de baja tensión. 
 
Si la incidencia se produce en un cable de baja tensión cabe decir que la 
rotura puede afectar de 3 a 5 fincas como máximo. En este caso es 
fundamental avisar a la compañía puesto que en las redes de baja tensión 
es imposible detectar desde la central estas averías. 
 
Una vez se avisa a la compañía, los pasos a seguir son: 
 
- FECSA-ENDESA envía un técnico a la obra. (Tiempo máximo 1 hora). 
 
- Se analiza como reponer el servicio: 
a) Se repara si es de fácil solución (en caso de bucle, etc,..). 
(Tiempo estimado reparación red de baja tensión: 4 h) 
 
b) Si la avería es de difícil solución se valora el colocar generadores 
en los centros de transformación. (Tiempo estimado reparación red 
de baja tensión en caso de precisar colocación de generadores: 5 h) 
 
TIPO DE AFECCIÓN 
AVISO 
COMPAÑÍA 
ENVÍO EQUIPO 
(TRASLADO Y 
EVALUACIÓN) 
DEVOLUCIÓN 
SERVICIO 
TIEMPO 
TOTAL 
RED DE MEDIA 
TENSIÓN MALLADA 
TELEMANDADA 
30 min No procede 30 min 1 h 
RED DE MEDIA 
TENSIÓN MALLADA NO 
TELEMANDADA 
30 min 1 h 1h 
2 h y 
1/2 
RED DE BAJA TENSIÓN 
SIN GENERADORES 
30 min 1 h y 30 min 2 h 4 h 
RED DE BAJA TENSIÓN 
CON GENERADORES 
30 min 1 h y 30 min 3 h 5 h 
 
Figura 21: Tabla resume de tiempos estimados de devolución del servicio. Fuente: ADIF 
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Protocolo a Seguir en Caso de Averías de Conductas de Aguas 
 
En caso de avería o rotura en alguna de las tuberías de transporte o 
distribución de agua se ha establecido un Protocolo de Actuación 
conjuntamente con la Dirección de Obra, la Constructora, Adif, AGBAR y 
BCNSIT. 
 
En caso de afección el jefe de producción de servicios afectados de la U.T.E. 
Sagrera avisará inmediatamente al Servicio de Coordinación de Urgencias 
de AGBAR. 
 
Una vez se hace el aviso a la compañía, esta evalúa la gravedad de la 
incidencia y procede a actuar en consecuencia. 
 
Descripción del funcionamiento de la red de aguas 
 
La red de Aguas de Barcelona se encuentra sectorizada por grupos de entre 
15.000 y 20.000 abonados, siendo una red mallada y constando cada sector 
de 2 o 3 entradas de agua. 
 
Cuando se produce una avería, se deben buscar válvulas alternativas ya 
que si se cierra una de estas entradas se cortaría todo el suministro de agua 
de dicha red. 
 
Por tanto, el operario de Aguas de Barcelona cuando se produce el incidente 
debe evaluar la gravedad de la avería y antes de cortar el suministro debe 
buscar válvulas alternativas y hacer una previa manipulación de las 
mismas. Si la avería consiste en la pérdida de agua de una tubería, el 
operario de AGBAR aísla o no la red dependiendo de si valora que dicha 
pérdida puede ir a más o no. 
 
 
 
JOÃO VELOSO 
 
MÁSTER EN INGENIERÍA CIVIL 
 
 
 
 
LOS PROYECTOS DE LÍNEAS DE ALTA VELOCIDAD: 
SU IMPLEMENTACIÓN PRÁCTICA Y LOS PROBLEMAS ASOCIADOS.  
 
  
  
  
 S
e
rv
ic
io
s 
A
fe
ct
a
d
o
s 
y 
R
e
p
o
si
ci
ó
n
 d
e
 S
e
rv
id
u
m
b
re
s 
79 
El tiempo estimado de duración de la evaluación y reparación no ha sido 
facilitado por AGBAR, pero nos aseguran que es el mínimo necesario para 
poder llevar a cabo las dos actividades, siempre teniendo en cuenta la 
prioridad que le dan a la zona de obras de la Línea de Alta Velocidad. 
 
Labores preventivas 
 
En la reunión mantenida, se han establecido una serie de pautas a seguir 
tanto por ADIF como por AGBAR con la finalidad de prevenir averías y 
roturas: 
 
- Por parte de ADIF se incrementa en todo lo posible la información de 
los servicios existentes a las subcontratas que les realizan los trabajos 
de servicios afectados. 
 
- ADIF sanciona gravemente a dichas subcontratas en caso de que no 
tomen las debidas precauciones. 
 
- AGBAR destina otro equipo que de forma semanal realiza visitas a 
obra para constatar qué pasa y como quedan las redes que no se 
modifican. Este equipo, aparte de realizar dichas reuniones 
sistemáticas, se pone a disposición de ADIF para cualquier consulta o 
ayuda que necesite. 
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6. Obras de Plataforma 
 
Durante la fase de construcción de las obras de plataforma de la línea de 
alta velocidad Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera Francesa existieron 
variados problemas en la gestión y ejecución de las obras que motivaron en 
algunos casos su modificación, ya fuese de índole geotécnica, estructural, 
ambiental, exigencias de la comunidad, cambios de normativa, 
imperfecciones de proyecto o que simplemente el proyecto no contemplaba. 
 
Seguidamente se describen algunas modificaciones al proyecto original y 
obras complementarias que se hicieron necesarias en la ejecución de las 
obras del tramo Sant Joan Despí-Sant Boi, se describe el método 
constructivo del viaducto de Sant Boi y se describen también los problemas 
geotécnicos originados y la solución adoptada en los túneles de Montblanc y 
La Riba, así como en el viaducto de Pont de Candí. 
 
 
6.1. Tramo Sant Joan Despí-Sant Boi 
 
Descripción general del tramo 
 
La longitud total del tramo es de 4.096 m, que discurren de Norte a Sureste 
por los términos municipales de Sant Joan Despí, Cornellà de Llobregat, 
Sant Boi de Llobregat y El Prat de Llobregat. 
 
La obra realizada consiste en la ejecución de una plataforma para doble vía 
formada por un terraplén, un viaducto sobre el nudo viario de la C-245 y el 
río Llobregat, y un túnel artificial en el Parque Agrícola del Llobregat, bajo 
los nudos viarios de la C-31c, C-32 y B-22. A lo largo del tramo se 
interceptan diversos caminos y se interceptan la carretera C-245, lateral de 
la C-31c, carretera C-31c y C-32.  
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Complementariamente a la transición de entreeje se realizó una transición 
de plataforma para permitir la conexión de la L.A.V. con el aeropuerto de 
Barcelona, mediante dos ramales, antes de la entrada en la zona de túnel 
artificial. 
 
Modificaciones al proyecto 
 
Debido a ciertos condicionantes técnicos y las nuevas necesidades 
encontradas durante las obras se realizaron algunos ajustes al proyecto. A 
continuación se señala la relación de necesidades nuevas y causas técnicas 
surgidas durante la ejecución de las obras que motivaron la modificación del 
proyecto: 
 
 Se eliminó una estructura del paso inferior de un camino bajo un 
estribo para rodearlo por su extremo bajo el viaducto. 
 
 En los cruces de las carreteras C-31c, C-32, la sección tipo se 
sustituyó por una sección de falso túnel entre pantallas. 
 
 Se modificó el diseño de la cimentación de dos estribos, 
sustituyéndolos por prolongaciones de pilotes hasta la base del 
cargadero ya que el puente se ubica en una zona que presenta una 
gran potencia de suelos aluviales y deltaicos de resistencia floja o 
media y sin consolidar. 
 
 Se construyeron los terraplenes del viaducto con material de 
préstamo en lugar del obtenido de la excavación de la traza por 
hacerse manifiesta durante la obra la imposibilidad de usarlo con tal 
fin. 
 
 Se modificó el diseño de los encepados en la cimentación del viaducto 
con el objetivo de optimizar su armado. 
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 Se introdujeron modificaciones en el diseño de la reposición de los 
riegos, atendiendo a peticiones de la comunidad de regantes. 
 
 Se introdujo la restauración de los vertederos a los que se transporta 
el excedente de material excavado en la traza, debido a su 
inaplicabilidad como terraplén para el viaducto. 
 
 Se ampliaron las medidas preventivas y correctoras con nuevas 
especies vegetales para la revegetación de las zonas afectadas por la 
obra. 
 
Obras complementarias 
 
Además de las modificaciones respecto al proyecto original se ejecutó una 
serie de obras complementarias que no figuraban en dicho proyecto pero 
que eran necesarias para la correcta realización de la obra. Para ello se 
redactó el proyecto de obras complementarias. 
 
Las obras complementarias ejecutadas consistieron en la ejecución de 
trabajos de distinta índole, incluyendo entre los más significativos los que se 
detallan a continuación: 
 
 El extendido de las capas de forma y subbalasto en los 50 metros 
anteriores al inicio del tramo, se aplazó en su momento para permitir 
el acceso a éste para no obstaculizar la construcción del viaducto 
empujado. 
 
 Se realizó la mejora de caminos sobre la traza, y acopios intermedios 
y se efectuaron tareas de mejora de las capas superficiales del 
terreno en las fincas que fueron afectadas y que una vez finalizadas 
las obras fueron devueltas para uso agrícola. 
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 Se ejecutaron actuaciones en materia de drenaje de la zona del punto 
común con los tramos anterior y vecino. Se ejecutó también la 
solución de drenaje de la zona entre el terraplén y el falso túnel, para 
evitar que existieran daños para los cultivos circundantes. 
 
 A causa de las necesidades de acceso de maquinaria pesada a los 
acopios intermedios durante las obras, se tuvieron que realizar 
mejoras en algunos de los caminos de la zona cercana a la obra, 
incluyendo el saneo de la mayor parte de los caminos existentes y su 
pavimentación, incluyendo también la adecuación de caminos de 
acceso a las salidas de emergencia. 
 
 Ejecución de las soluciones adoptadas para la desviación de servicios 
afectados y servidumbres de riego localizadas durante la ejecución de 
las obras, y que no estaban contempladas en los proyectos anteriores 
pero tuvieron que ser repuestos. 
 
 En el Viaducto, se incluyó la aplicación de una capa de pintura 
especial de protección anticarbonatación con el fin de proteger 
adecuadamente el hormigón del tablero contra la agresividad del 
ambiente marino. 
 
 En el túnel se ejecutó la construcción de un pozo para el acceso de la 
acometida al túnel y la construcción de recintos seguros en los 
vestíbulos de las salidas de emergencia, para el cumplimiento de las 
normas de seguridad y los planes de evacuación en caso de incendio. 
 
 Además, en el túnel, se ejecutaron también los tratamientos de 
impermeabilización de los tramos construidos entre pantalla y el 
sellado de las juntas por inyección a presión de polímeros 
hidroreactivos, para evitar problemas, durante la fase de explotación 
de la línea, relacionados con la humedad o la entrada de agua en el 
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túnel a través de las juntas. Con la aplicación de estos tratamientos 
se pretendía además evitar el desarrollo de un efecto dren por parte 
del túnel, que podría haber derivado en afecciones al sistema 
hidrológico y el consecuente incumplimiento de la Declaración de 
Impacto Ambiental. 
 
 Con el fin de evitar el acceso no deseado a los recintos vacíos bajo 
las carreteras afectadas C-31c y B-22, se ejecutaron los cerramientos 
de los espacios entre dichas carreteras y la losa superior del túnel 
 
 Se realizaron los tratamientos necesarios para mejorar las 
condiciones de integración de los taludes del camino de la margen 
izquierda en la zona del acceso al túnel, y la rotonda frente a la 
cooperativa agrícola, así como de la reposición de un riego incluyendo 
el encachado de la superficie de la losa superior del túnel, y la 
plantación de distintas especies vegetales. 
 
 Se ejecutaron también los trabajos para la correcta integración del 
desagüe del terraplén en el río Llobregat, y de los taludes sobre los 
muros de cierre en los cruces bajo carreteras. 
 
 
6.2. Viaducto de Sant Boi 
 
El Viaducto del Llobregat tiene como principal objetivo asegurar la 
permeabilidad transversal de todas las infraestructuras existentes en el 
nudo de la C-245 (Carretera C-245 de Castelldefels a Barcelona; ramales 
directos unidireccionales entre la Ronda Litoral y la C-245; “Carretera dels 
Pous”, de Cornellá a la planta potabilizadora; caminos de borde de la Ronda 
Litoral y nudo de Cornellá; ferrocarril de vía doble de viajeros de FGC de la 
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línea Barcelona a Manresa, Ferrocarril de vía única de mercancías de FGC) y 
salvar el río Llobregat. 
 
 
 
Figura 22: Foto Viaducto de Sant Boi en fase de construcción. Fuente: ADIF 
 
El viaducto presenta una longitud de 870 m y está constituido por dos 
tramos.  
 
El primero está formado por una estructura mixta de acero y hormigón de 
340 m que se apoya en 5 pilas intermedias. Dispone de una estructura de 
acero con forma de tirantes, que une el tablero del viaducto con el extremo 
superior de las pilas. El tablero se construyó por empuje del dintel. 
 
 
 
Figura 23: Viaducto de Sant Boi. Estructura mixta en acero y hormigón. Fuente: ADIF 
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El segundo tramo tiene una estructura de hormigón postesado, con una 
longitud de 530 m, apoyada en 10 pilas intermedias. El tablero fue 
construido vano a vano mediante autocimbra. 
  
 
 
Figura 24: Viaducto de Sant Boi. Estructura de hormigón. Fuente: ADIF 
 
Sobre la pila nº 6, se apoyan el final del tablero mixto y el inicio del 
siguiente tramo. Esta pila se concibió como punto fijo de la superestructura, 
colocándose dos aparatos de dilatación de vía sobre los dos estribos.  
 
El trazado en planta es curvo, en su tramo inicial tiene un radio de 3.500 m, 
donde se realizó el empuje del viaducto mixto, y posteriormente otra 
alineación circular de 1.500 m de radio donde se ubica el viaducto de 
hormigón realizado con autocimbra. 
 
 
 
Figura 25: Perfil longitudinal del Viaducto de Sant Boi. Fuente: ADIF 
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El tablero se diseñó para soportar dos vías de ferrocarril de ancho 
internacional, separadas entre ellas 4,70 metros. El ancho total de 
plataforma necesario para ubicar las vías, balasto, servicios y paso de 
servicios es de 14,0 metros, cumpliéndose las especificaciones técnicas. 
 
El puente se ubica en una zona que presenta una gran potencia de suelos 
aluviales y deltaicos (arcillas limosas con arenas finas) de resistencia floja o 
media y sin consolidar, lo que obligó a recurrir a una cimentación mediante 
pilotes. Las cimentaciones alcanzaron el substrato de gravas arenosas que 
en otros proyectos realizados en la zona se encontraron a profundidades 
entre 20 a 50 metros. En cualquier caso tanto la geometría final como la 
profundidad máxima de los pilotes cumplen las prescripciones incluidas en 
la Declaración de Impacto Ambiental. 
 
Todas las cimentaciones ejecutadas fueron profundas, empleándose de 6 a 
12 pilotes de 2 metros de diámetro por eje de apoyo, dependiendo de las 
cargas que recibían y de la altura del elemento. 
  
Proceso constructivo  
 
Realzadas las pilas, para construir el tablero del primer tramo del viaducto, 
se monta la estructura metálica en uno de los extremos y, posteriormente, 
se empuja el tramo ya montado hasta su emplazamiento definitivo. Una vez 
colocada la parte metálica, se construyen los elementos de hormigón. 
 
La construcción del tablero del segundo tramo se realiza mediante una 
estructura auxiliar (autocimbra), que sirve de soporte provisional en el 
proceso de hormigonado. Los pilotes se excavaron in situ con camisa 
recuperable en los primeros 12m, excavándose el resto del pilote con ayuda 
de lodos bentoníticos en los casos en los que fue necesario. 
 
 
 
 
JOÃO VELOSO 
 
MÁSTER EN INGENIERÍA CIVIL 
 
 
 
 
LOS PROYECTOS DE LÍNEAS DE ALTA VELOCIDAD: 
SU IMPLEMENTACIÓN PRÁCTICA Y LOS PROBLEMAS ASOCIADOS.  
 
  
  
  
 O
b
ra
s 
d
e
 P
la
ta
fo
rm
a
 
88 
6.3. Túneles de Montblanc y La Riba 
 
Los túneles de Lilla, Camp Magré y Puig Cabrer se sitúan en los términos 
municipales de Montblanc y La Riba (Tarragona), y tienen respectivamente 
una longitud total de túnel en mina de 2.034, 954 y 607 metros. Se 
disponen en las boquillas los correspondientes tramos en túnel artificial (o 
falso túnel), los cuales se rematan en pico de flauta y se cubren con tierras 
rellenando su clave. Tienen un diámetro de excavación entre 13,0 m y 15,0 
m. Atraviesan un relieve de loas y vaguadas (laderas de la margen 
izquierda del río Francolí). 
 
La excavación inicial de los tres túneles se efectuó en fase de avance. En 
una fase posterior se llevó a cabo la destroza que en el caso del túnel de 
Lilla, igualmente a lo que se realizó en el avance, se atacó desde los 
extremos. En Camp Magre y Puig Cabrer se atacó desde la boca Norte. 
 
Dentro del proceso constructivo de los túneles se llevó a cabo una serie de 
mediciones, como comprobación del funcionamiento del sostenimiento y 
como aviso frente a comportamientos indeseados de inestabilidad. Durante 
la fase de construcción de los túneles, los sistemas de auscultación 
empleados (en extensómetros y en células de presión de carga) no 
detectaron comportamientos anómalos de la interacción estructura-terreno, 
en cuanto a convergencias no deseadas, presiones anómalas sobre el 
sostenimiento o deformaciones importantes. 
 
Geología y problemas detectados 
 
La zona en la que discurren los túneles de Lilla y Camp Magré está formada 
por materiales terciarios, concretamente del eoceno y oligoceno. Excepto 
los 296 metros iniciales del túnel de Camp Magré excavados en calizas y 
margocalizas, el resto de los túneles atraviesan formaciones de margas y 
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argilitas yesíferas con un alto contenido en sulfatos con diferentes grados de 
hidratación.  
 
 
 
Figura 26: Foto del levantamiento de solera del túnel. Fuente: ADIF 
 
En la construcción de los túneles, iniciada a mediados de 2001, se 
registraron importantes empujes del terreno sobre el macizo y debido a 
ellos se registraron levantamientos de la solera sobre su cota teórica de 
hasta 0,80 m en el túnel de Lilla y 0,54 m en Camp Magré. 
 
Con el fin de determinar las posibles causas de los fenómenos expansivos 
observados y acotar los valores de empuje que pudieran existir en el futuro, 
se realizaron numerosos ensayos de campo y laboratorio y se instaló 
instrumentación en el túnel. 
 
El objetivo perseguido al instrumentar el túnel era medir las presiones de 
empuje que podrían llegar a alcanzarse en el macizo y la profundidad de la 
capa en la que se estuvieran produciendo los hinchamientos (capa activa).  
 
Después de una campaña de lectura de valores que se prolongó desde 
diciembre de 2002 a junio de 2004, se registraron presiones de empuje del 
terreno de hasta 450 t/m2 en solera y 250 t/m2 en bóveda. Igualmente y 
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de manera paralela a la instrumentación del túnel, en diciembre de 2002, se 
optó por estudiar en detalle el problema de hinchamiento del terreno. 
 
Las formaciones atravesadas se demostraron susceptibles de sufrir 
fenómenos de hinchamiento que, según los estudios realizados, se producen 
por el efecto combinado de tres mecanismos: 
 
 Presencia de minerales expansivos en la roca arcillosa (Argilita). 
 Transformación de la anhidrita en yeso por hidratación, lo que 
provoca un aumento del volumen de la anhidrita. 
 Fenómenos de recristalización del yeso. La circulación de agua a 
través del macizo, favorecida por la cavidad de la excavación y las 
fracturas provocadas por la misma, provocaría la disolución de la 
anhidrita en el interior del macizo y su precipitación en forma de 
neocristales en las zonas fracturadas próximas a la excavación, 
actuando como una cuña. 
 
Solución adoptada 
 
La distribución de presiones registradas por la instrumentación, totalmente 
irregular a lo largo del túnel, llevó a la decisión de reforzar toda la longitud 
excavada en materiales potencialmente expansivos. 
 
Finalmente, a la vista de las presiones registradas, se decidió demoler la 
solera plana y ejecutar una contrabóveda de directriz circular de canto 
variable desde 0,76 m en arranques de bóveda hasta 2,27 m en el punto 
inferior, y una bóveda circular de canto variable (0,46-0,76 m) según el 
revestimiento existente. 
 
La forma circular de la pieza es la mejor a efectos de su capacidad 
resistente, además de ser la más adecuada para casos en los que no es 
posible saber “a priori” que zona se verá afectada por el hinchamiento. 
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El presupuesto de estas obras para aumentar la seguridad del tramo 
ascendió a 70,6 millones de euros. 
 
Proceso de reconstrucción del túnel 
 
Demolición y excavaciones 
 
La ejecución se dividió en dos fases bien diferenciadas, la construcción de la 
contrabóveda circular y la construcción del revestimiento en bóveda. La 
situación de partida para la construcción de la contrabóveda en los tres 
túneles ha sido una solera plana de hormigón armado, así pues la primera 
operación necesaria fue la demolición de la misma de modo que pudiera 
comenzarse la excavación. Una vez asegurados los revestimientos, se 
comenzó las operaciones de excavación. 
 
  
 
Figura 27: Sección del túnel. Figura 28: Foto demolición de la solera del túnel. 
Demolición. Fuente: ADIF 
Fuente: ADIF  
 
La excavación hasta sección circular se realizó en dos fases, con el objeto 
de minimizar la alteración de la roca que debe estar estar en contacto con la 
contrabóveda. En la primera de ellas se pica y retira material hasta dejar 
una excavación en forma de artesa. 
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Figura 29: Sección del túnel. Figura 30: Sección del túnel. 
Excavación Fase 1. Excavación Fase 2 
Fuente: ADIF Fuente: ADIF 
 
De esta forma es posible realizar una parte de los trabajos sin descubrir los 
materiales que formarán el perfil de excavación definitivo, por tanto se evita 
su desecación y consiguiente alteración y se minimizan los cambios en su 
estado tensional. 
 
Con el mínimo retraso respecto a la primera fase se procedió a las 
operaciones de refinado del macizo hasta la sección circular definitiva. 
 
  
 
Figura 31: Sección del túnel. Figura 32: Foto del revestimiento del túnel. 
Hormigonado. Fuente: ADIF  
Fuente: ADIF  
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Inmediatamente después de concluido el refino se procedió al sellado del 
tramo excavado mediante hormigón proyectado con fibras. Esta capa tiene 
la función de evitar cambios de humedad en el macizo, que podrían 
provocar alteraciones en la roca, además de sostener la excavación 
realizada. 
 
Ferrallado 
 
La armadura, colocada en cada punto, dependió del túnel y dentro de cada 
uno de ellos, de las diferentes zonas.  
 
El ferrallado de la sección se realizó en dos fases, en la primera de ellas se 
dispuso la armadura de la contrabóveda sobre los fondos de excavación ya 
sellados, y en la segunda, que se realizó una vez se terminó el hormigonado 
de la contrabóveda, se puso la armadura de bóveda. 
 
 
 
Figura 33: Sección del túnel. Figura 34: Foto de la armadura del túnel. 
Ferrallado. Fuente: ADIF  
Fuente: ADIF 
 
Se emplearon diferentes métodos para el montaje de las armaduras, 
adaptándose a los condicionantes propios de cada túnel. 
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Los armados de contrabóveda se prefabricaron en parque en módulos de 
2,4 m de longitud. Éstas piezas se introdujeron y posicionaron en el túnel 
mediante maquinaria especial, desarrollada específicamente para esta obra, 
y se apoyaron dentro del túnel sobre rastreles replanteados, lo que aseguró 
un perfecto posicionado. 
 
Las armaduras de bóveda se colocaron de dos modos. En el primero de los 
métodos la ferralla, al igual que en la contrabóveda, se prefabricó en parque 
a sección completa en módulos de 2,4 m de longitud y se colocó en el túnel 
con la misma maquinaria. En el segundo método se ferralló directamente en 
el interior del túnel, mediante carros diseñados específicamente para ese 
fin. 
 
Hormigonado 
 
 Estudio previo de los hormigones 
 
Debido al valor de los esfuerzos que las piezas deben ser capaces de 
soportar y a las limitaciones que existían al espesor de los refuerzos, el 
hormigón empleado se definió como de Alta Resistencia, con valores de 800 
Kg/cm2 de resistencia característica. 
 
Por otra parte la densidad de la armadura exigió que el hormigón fuese 
autocompactable, esto es, capaz de rellenar los encofrados por su propio 
peso sin necesidad de vibrado y sin dejar huecos o coqueras en las zonas 
más densas de la armadura. Este hormigón tiene como propiedad que no 
sufre segregación alguna de sus componentes. 
 
 Hormigonado de la obra 
 
El hormigonado de la sección se realizó en tres fases. En la primera de ellas 
se ejecutó el hormigonado de la solera de la contrabóveda en módulos de 
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24 metros lineales. Una vez endurecida esta capa se realizó el hormigonado 
de los hastiales laterales mediante carro porta-encofrados, en módulos de 
12 m de longitud. Con esta fase se terminó el hormigonado de la 
contrabóveda, cuya artesa pudo ser rellenada hasta la cota de la plataforma 
con hormigón HM-15 convencional. 
 
El hormigonado de la bóveda requirió del empleo de carros porta-
encofrados y encofrados reforzados de 12 m de longitud, capaces de resistir 
los empujes que un hormigón tan fluido produce, mucho mayores que los 
habituales en hormigones de revestimiento de túneles. 
 
 
Figura 35: Encofrado del túnel con carros porta-encofrado. Fuente: ADIF 
 
Auscultación y control durante la fase de explotación 
 
Se instrumentaron los túneles con el fin de controlar la evolución de las 
presiones del macizo y las tensiones en contrabóvedas y bóvedas 
construidas. 
 
La instrumentación consta de Células de Presión Total Radiales (CPTR) y 
Tangenciales (CPTT), las cuales permiten controlar la presión existente en el 
contacto sostenimiento-terreno. Extensímetros de Cuerda Vibrante (ECV) en 
el hormigón, en las caras comprimida y traccionada, que permite comprobar 
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el estado tensional de las piezas armadas a partir de las deformaciones que 
éstas registran, así como extensómetros incrementales (EI) embutidos en 
perforaciones verticales, que permiten conocer la profundidad en que se 
producen los hinchamientos y un valor de las presiones del terreno más allá 
de la zona de contacto. 
 
 
 
Figura 36: Instrumentación de auscultación puesta en la armadura. Fuente: ADIF 
 
Se dispusieron estos aparatos agrupados en secciones de control, lo que 
permite un análisis más detallado de los fenómenos en curso y el contraste 
de la información obtenida. 
 
En total se disponen 28 secciones de control en contrabóveda (4 en el túnel 
de Camp Magré, 21 en el túnel de Lilla y 3 en el túnel de Puig Cabrer) y 
cuatro secciones de control en bóveda (3 en el túnel de Lilla y 1 en el de 
Puig Cabrer), coincidiendo con secciones instrumentadas en contrabóveda. 
 
Se estableció un plan de lecturas de instrumentación que permite conocer la 
evolución de la tensión en la estructura construida y el comportamiento del 
macizo. 
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7. Obras de Montaje de Vía 
 
Las obras de montaje de vía se basan en la optimización de los medios y de 
su logística para obtener el rendimiento previsto con la calidad adecuada 
para una línea ferroviaria. Se lleva a cabo un proceso de ajuste y 
optimización para minimizar las afectaciones que se pueden generar y 
aumentar la calidad total del sistema plataforma-vía. Este proceso define 
las actuaciones necesarias para la correcta ejecución del montaje de vía 
desde la coronación de la capa de subbalasto o la estructura de los túneles 
y viaductos hasta la recepción final de la vía. 
 
Los materiales y elementos necesarios para el montaje de vía se especifican 
en el siguiente cuadro, haciéndose un resumen de las operaciones 
inherentes a dichos elementos que se incluyen en un proyecto de montaje 
de vía. 
 
Materiales Operaciones 
Doble tratamiento 
superficial o riego 
imprimación 
Se aplica sobre la superficie de subbalasto en toda la 
longitud de la traza del tramo de la LAV. Todas las 
operaciones inherentes a este sistema son objeto de 
medición y valoración de las obras de montaje de vía. 
Balasto 
Cara desde acopio, transporte y descarga. Previa 
autorización del Director de Obra, transporte directo 
desde cantera a la traza del balasto del lecho. 
Carriles 
Cara desde acopio, transporte a traza y descarga. 
Levante y posicionado del carril sobre las traviesas de 
la vía directora y de la vía paralela. 
Aparatos de vía en 
vía sobre balasto 
Carga desde la base de montaje y premontaje, carga 
a plataformas especiales, transporte y descarga en la 
zona de su emplazamiento definitivo. Montaje en su 
ubicación final de la traza. 
Aparatos de vía en 
vía en placa 
Transporte, descarga y montaje en la zona de su 
emplazamiento definitivo. Montaje en su ubicación 
final en la traza. 
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Traviesas AI-04 
Descarga, acopio a lo largo de la traza y colocación 
sobre el lecho de balasto. Si el Director de Obra así lo 
determine, realizará la carga de traviesas en Base o 
zona de acopio, transporte en camión a zona de 
empleo, descarga y colocación sobre el lecho de 
balasto. 
Sistema vía en placa 
Transporte, descarga y montaje en la zona de su 
emplazamiento definitivo. Montaje en su ubicación 
final en la traza. 
Traviesa B 355 
Descarga, acopio a lo largo de la traza y colocación. 
Si el Director de Obra asó lo determine, realizará la 
carga de traviesas en Base o zona de acopio, 
transporte en camión a zona de empleo, descarga y 
colocación. 
Calce descarrilador 
Todas las operaciones inherentes a este sistema son 
objeto de medición y valoración de las obras de 
montaje de vía. 
Manta bajo sistema 
ligero de losa 
flotante 
Todas las operaciones inherentes a este sistema son 
objeto de medición y valoración de las obras de 
montaje de vía. 
 
Figura 37: Cuadro resume materiales de montaje de vía y tipo de operaciones. Fuente: ADIF 
 
El trazado de la vía transcurre por el trazado definido en los proyectos 
correspondientes de plataforma, es decir, que las vías se montan según el 
trazado de la plataforma. 
 
Parece trivial esta definición, ya que en el caso de una vía doble, en 
plataforma única, ele eje que define el trazado de la vía es común para las 
dos vías, y coincide con el eje intermedio de ambas (el eje de la 
plataforma), excepto aquellos puntos en los que se produzcan algún tipo de 
singularidad como es el caso de las variaciones de entreeje, aparatos de vía 
y en el caso de plataformas separadas (estaciones), en los que dicho eje 
coincide con el eje de la vía, y no el eje de la plataforma. 
 
Los parámetros de trazado tienen el carácter de excepcionales, ya que 
están condicionados por el carácter del trazado en gran parte urbano y en 
túnel. 
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7.1. Tramo Sant Joan Despí – Sants 
 
El montaje de vía se concibió montando vía simultáneamente, para reducir 
el plazo de ejecución, en cuatro tramos de plataforma: Sant Joan Despí-
Sant Boi (4 096 m), Sant Boi-Hospitalet (3 737 m), Hospitalet-La Torrassa 
(2 723 m) y La Torrassa-Sants (2 068 m).  
 
Se enumeran las estructuras e instalaciones ferroviarias más reseñables en 
cada subtramo de plataforma que influyeron en el planteamiento y 
ejecución del montaje de vía: 
 
Subtramo: Sant Joan Despí-Sant Boi 
o Viaducto de Sant Boi de 870 m de longitud. 
o Túnel con 2,4 km de longitud. 
 
Subtramo: Sant Boi-Hospitalet 
o Viaducto del Llobregat de 206 m de longitud. 
o Túnel con 2,2 km de longitud. 
 
Subtramo: Hospitalet-La Torrassa 
o Túnel de longitud 2,4 km. 
 
Subtramo: La Torrassa-Sants 
o Todo el tramo es en túnel, 2,1 km de longitud. 
 
Se colocó vía sobre balasto desde el inicio del tramo, incluyendo el viaducto 
de Sant Boi, hasta el inicio de la plataforma en entre pantallas, 
aproximadamente 1,4 km de longitud. El resto del tramo se ejecutó vía en 
placa. 
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Para los tramos sobre balasto, se consideró un espesor de balasto mínimo 
teórico de 35 cm bajo carril en plataforma del primer tramo de cielo abierto, 
37 cm en el primer viaducto más 3 cm de mezcla bituminosa en caliente 
tipo D-12 ya ejecutados, para las características de esta vía. 
 
Para el tramo de vía en placa, se consideraron necesarios 493 mm desde la 
base de la plataforma hasta la Cota Cabeza de Carril en el hilo más bajo. En 
estos 493 mm se instala la traviesa unida mediante la armadura, y el resto 
se rellena de Hormigón armado. 
 
Debido a la simultaneidad de montaje y la falta de conexión entre tramos, 
se decidió dividirlos en dos tramos, en el primer tramo se empleo carril en 
barras de 270 m procedente de la Base de Montaje de Vilafranca del 
Penedés que se instaló para tal efecto. En el siguiente tramo se emplearon 
barras de 18 m transportadas en camión. 
 
 
 
Figura 38: Esquema del trazado de montaje de vía en los cuatro tramos. Fuente: ADIF 
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Logística 
 
Las traviesas para la vía sobre balasto, se acopiaron en primera instancia a 
lo largo de la traza que posteriormente fueron descargadas y colocadas 
sobre el lecho de balasto. 
 
El extendido del balasto se llevó a cabo desde los acopios de balasto de 
Castellbisbal y el acopio de balasto situado en la Base de montaje de 
Vilafranca del Penedés. El transporte de hormigón se llevó a cabo en una 
primera fase mediante camión y posteriormente mediante torpedos que 
accedieron por la vía auxiliar montada a tal efecto. Las traviesas para la vía 
en placa se acopiaron en primera instancia a lo largo de la traza. Una vez 
colocadas se realizaron parrillas con carril UIC 60 auxiliar, con el fin de 
nivelar y alinear estos tramos previamente al hormigonado. 
 
Los aparatos de vía fueron transportados a través de camiones, colocados a 
través de grúas y  se montaron en su situación definitiva. 
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8. Integración Ambiental 
 
La Política Medioambiental 
 
El Plan Estratégico definido por ADIF establece políticas de gestión en el 
ámbito medioambiental por los que la compañía sigue: 
 
 Preservar el valor ecológico, científico, educativo, paisajístico o 
recreativo, durante las fases de construcción y explotación de la 
infraestructura ferroviaria. 
 
 Comprometerse en la aplicación de las normas y principios 
medioambientales, y en la colaboración con los Organismos oficiales 
encargados de su supervisión. A tal efecto se realizan reuniones 
trimensuales denominadas Comisión Mixta de Seguimiento Medio 
Ambiental, en que se agrupan diversos tramos, y participan los 
Ayuntamientos afectados por el trazado, la Agencia Catalana del Agua 
(ACA), el ADIF, el Ministerio de Fomento y la Generalitat de 
Catalunya. 
 
 Definir procedimientos internos con atribución precisa de las 
responsabilidades de carácter medioambiental en la organización, así 
como las correspondientes herramientas internas para su control y 
seguimiento. Cada mes el Director Ambiental redacta el Plan de 
Vigilancia Ambiental de cada tramo, en la fase de construcción, con el 
objetivo de hacer el seguimiento y control de las obras en el ámbito 
ambiental. 
 
 Adoptar todas las medidas disponibles con el fin de reducir el impacto 
por ruido y vibraciones, en las fases construcción y explotación de 
infraestructuras, elaborando los mapas estratégicos acústicos y 
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realizando cuantos estudios acústicos se estimen necesarios para 
redactar y ejecutar el Proyecto de Protección Acústica, para reducir el 
número de personas afectadas por un determinado nivel de ruido, 
dando así cumplimiento a la Declaración de Impacto Ambiental. 
 
Cumplimiento de las Condiciones Impuestas en la Declaración de 
Impacto Ambiental 
 
Los proyectos incluyen, en epígrafe específico de la Memoria y del Anejo de 
Integración Ambiental, la suficiente información literal y cartográfica que 
demuestre que efectivamente se han cumplido las condiciones establecidas 
en la Declaración de Impacto Ambiental en relación, tanto a la adaptación 
del trazado definitivo del proyecto a los criterios expresados en aquélla 
(adecuación ambiental del trazado), como a las actuaciones preventivas y 
correctoras adoptadas (protección de los factores ambientales). 
 
En determinadas ocasiones, las declaraciones de impacto ambiental, así 
como la normativa vigente, establecen la necesidad de elaborar un Proyecto 
de Medidas Compensatorias, complementarias a las condiciones de 
adecuación ambiental del proyecto y a las medidas preventivas y 
correctoras que se establezcan. 
 
El proyecto de medidas compensatorias es el resultado de un análisis previo 
y en profundidad de los diferentes hábitats y especies (definidas en la 
declaración de impacto) presentes en cada zona afectada, teniendo en 
cuenta el efecto conjunto de las infraestructuras y otras actuaciones 
existentes o futuras, y atendiendo a lo que para ello establece el artículo 6 
de la Directiva de Hábitats (Directiva 92/42/CEE del Consejo, de 21 de 
mayo de 1992, relativa a la conservación de los hábitats naturales y de la 
fauna y la flora silvestres). 
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De la definición y caracterización de estos elementos ambientales 
susceptibles de verse alterados, así como de los aspectos impactantes, se 
determinará un diagnóstico de la situación esperable y, consecuencia de 
ellos, se plantea una serie de medidas compensatorias susceptibles de ser 
aplicadas. 
 
Se exponen a continuación las medidas correctoras y preventivas que se 
establecieron teniendo en cuenta la correspondiente Declaración de Impacto 
Ambiental en algunos de los tramos de la línea. 
 
 
8.1. Tramo Riells i Viabrea – Massanes de la 
Selva 
 
Descripción del trazado 
 
El trazado tiene su origen en las proximidades de la actual estación de 
RENFE de Riells i Viabrea – Breda, situándose paralelo a la línea ferroviaria 
Barcelona – Portbou, por el lado norte de la misma. Una vez superada la 
urbanización del Ducat de Montseny, la Línea de Alta Velocidad se dirige 
hacia el norte y cruza el valle del rec de Gaserans. 
 
A continuación pasa por el Plá de les Polles para entrar en la zona de 
influencia de la Riera D’Arbucies, se salva la carretera GI-553 y vuelve a 
acercarse a la línea Barcelona – Portbou, a la altura de la estación de 
Hostalric, pasando al norte del casco urbano de Hostalric y junto a la 
Urbanización Macana. 
 
Por último, el trazado cruza el torrente de Sant Jacint, abandonando el 
corredor ocupado por el actual ferrocarril y finaliza cerca de la carretera GI-
5121. 
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Estructuras 
 
Viaducto de Repiaix 
 
Con una longitud de 36 metros, permite el cruce sobre la carretera GIV-
5523 y la riera de Repiaix. La solución consiste en un tablero en sección 
artesa abierta de hormigón postesado, de canto constante 3,20 m. Se 
construye mediante cimbra aporticada para salvar la riera. 
 
Viaducto de Arbucies 1ª Fase 
 
Tiene una longitud de 216 metros y se encuentra sobre la riera del mismo 
nombre. Formado por cuatro vanos principales de 40 m y dos vanos 
laterales de compensación de 28 m. El tablero es un cajón bicelular de 
canto 2,50 m, y el sistema constructivo planteado es el de avance por 
fases, con cimbra al suelo no cuajada. 
 
Viaducto de Arbucies 2ª Fase 
 
Corresponde a la continuación del viaducto de Arbucies existente para 
cubrir la totalidad de la zona inundable por la riera. Es un viaducto de 95 m 
de longitud repartidos en un vano central de 37 m y dos vanos laterales de 
compensación de 29 m. El tablero es de vigas prefabricadas de hormigón 
pretensado.  
 
Viaducto de Massanes 
 
El viaducto corresponde al paso de línea sobre la carretera de acceso al 
Marques y el torrente de la Teluria. Es un viaducto de 146 metros de 
longitud repartidos en dos vanos principales de 40 m y dos vanos laterales 
de compensación de 33 m. 
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Viaducto sobre la carretera GI-553 
 
Tiene una longitud de 36 metros y salva el cruce sobre la carretera GI-553. 
Se ejecutó un tablero compuesto por dos vigas artesas pretesadas y 
prefabricadas de 2,50 m de canto. 
 
Túnel artificial de Hostalric 
 
Se ha dispuesto un túnel artificial en un desmonte de arcosas miocenas de 
altura máxima 20 m. Su longitud total es de 163,8 metros. 
 
Además, se construyeron dos pasos superiores y cuatro pasos inferiores 
para dar continuidad a las infraestructuras existentes. 
 
Medidas preventivas y correctoras 
 
Por una parte se contempla la recuperación de la capa superior de los 
suelos de todas las zonas afectadas por las obras, para su posterior 
reutilización en las labores de restauración vegetal de las superficies de los 
taludes proyectados. Para todos los tratamientos vegetales propuestos, se 
han planteado especies de carácter autóctono, adaptadas a las 
características ecológicas y edáficas del ámbito del proyecto. 
 
Asimismo, para proteger y evitar la afección de la fauna potencialmente 
existente en la zona de ocupación de las obras, se tomaron diferentes 
medidas tales como el jalonamiento estricto de la zona de ocupación del 
trazado, la instalación de cajas anidaderas en las masas forestales del 
entorno para las aves y la construcción de madrigueras en la riera de 
Arbùçies y rio Tordera para la nutria. 
 
Para evitar la entrada de animales de pequeño y mediano tamaño al interior 
de la línea de alta velocidad, se construyó un cerramiento con malla 
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metálica. Asimismo, como medida correctora y de cara a la seguridad de la 
línea en fase de explotación, para facilitar la salida de animales que entren 
accidentalmente a la plataforma, se instalaron portillos y rampas de escape 
a ambos lados de la vía. 
 
Por otra parte, se realizaron numerosos transplantes de Quercineas 
autóctonas y se ejecutaron hidrosiembras y plantaciones de diversas 
tipologías, con especies autóctonas, para permitir tanto la integración 
paisajística de las obras como el control de los procesos erosivos, y 
especialmente la regeneración de los hábitats faunísticos del entorno del 
trazado. 
 
Por último los viaductos y obras de drenaje permiten mantener la 
permeabilidad territorial y, especialmente, facilitan el normal 
funcionamiento de los corredores faunísticos de la zona, teniendo en cuenta 
las medidas adoptadas y anteriormente mencionadas. 
 
 
8.2. Tramo Maçanet de la Selva-Sils 
 
Descripción del tramo 
 
El tramo total es de 5.660 metros de longitud y atraviesa los Términos 
Municipales de Maçanet de la Selva, Riudarenes y Sils (todos pertenecientes 
a la provincia de Girona). El trazado comienza en las inmediaciones de la 
Font de las Closes y de la línea de ferrocarril Barcelona-Port Bou. Cruza 
posteriormente la Séquia de Sils y la carretera GI-555 mediante el Viaducto 
de José Antonio Fagúndez Vargas. 
 
Para evitar el Espacio de Interés Natural asociado al cerro de Piugsardina y 
a la riera de Santa Coloma, se desvía el trazado mediante una curva. 
Posteriormente, para salvar la confluencia de la riera de Santa Coloma y el 
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río Esplet, se produce un desvío mediante el encauzamiento de 1.350 
metros del río Esplet. Finalmente, para evitar el paso por Camparra, zona 
de gran interés faunístico, se proyecta otra curva en el trazado que termina 
con un tramo recto. 
 
Estructuras 
 
Viaducto José Antonio Facúndez Vargas 
 
Con este viaducto se resuelve conjuntamente el paso sobre el FF.CC. 
Barcelona – Portbou, la Sèquia de Sils y la carretera GI-555 entre Hostalric 
y Sils. Con longitud total de 691 metros, la solución adoptada consiste en 
un viaducto con catorce vanos de diferentes longitudes. 
 
Se construyeron dos pasos superiores para dar continuidad a la 
infraestructura existente, tales como la carretera C-253 y la carretera local 
a la urbanización Vallcanera en Sils. Asimismo, se ejecutaron tres pasos 
inferiores, para caminos transversales a la línea de alta velocidad y la 
carretera GI-555 
 
Medidas preventivas y correctoras 
 
Durante parte de la obra se realizó una campaña de captura para la retirada 
y reubicación de la fauna vertebrada. Se encontraron ejemplares de 
galápago europeo (Emys orbicluaris), especie protegida en el ámbito 
autonómico y europeo, y gran cantidad de anfibios que fueron reubicados 
en otras localizaciones, para que no se viesen afectados por las obras. 
 
Asimismo, se realizaron las prospecciones necesarias para esclarecer la 
ubicación de nidos y la posible afección a la avifauna en el entorno del río 
Esplet, sèquia de Sils y riera de Santa Coloma, con objeto de extremar las 
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precauciones en la época de nidificación y cría, evitando voladuras en la 
primavera. 
 
Para evitar la entrada de animales de pequeño y mediano tamaño al interior 
de la línea de alta velocidad, se construyó un cerramiento con malla 
metálica. Asimismo, como medida correctora y de cara a la seguridad de la 
línea en fase de explotación, para facilitar la salida de animales que entren 
accidentalmente a la plataforma, se instalaron portillos y rampas de escape 
a ambos lados de la vía. 
 
En relación a la protección de la fauna, cabe destacar la ejecución de un 
paso superior específico de un ecoducto (solo para paso de fauna), mejora 
de la conectividad ecológica mediante la ejecución de un falso túnel de 57 
m de largo y 20 m útiles de ancho. 
 
 
 
Figura 41: Vista aérea Ecoducto. Fuente: ADIF 
 
Se ejecutó un nuevo cauce que evita el cuádruple cruce de este río con la 
traza, minimizando el efecto barrera de la plataforma, minimizando la 
inundabilidad del núcleo urbano de Riudarenes al no interceptarse la llanura 
de inundación de la Riera de Santa Coloma por la plataforma LAV y 
reduciéndose los problemas de conectividad ecológica. 
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La ejecución del nuevo encauzamiento posibilita el desplazamiento del curso 
de agua y su distanciamiento de la zona industrial, evitando la inundación 
de esta zona y la contaminación de las aguas. 
 
  
 
Figura 39 y 40: Encauzamiento del Río Esplet. Fuente: ADIF 
 
Se ejecutaron pasos de fauna para grandes mamíferos y para anfibios y 
reptiles. Se mejoró la conectividad ecológica. Se incluyeron 7 nuevos pasos 
de anfibios aumentando los diámetros de los pasos frente al del único paso 
recogido en el proyecto original. Se modificaron 7 obras de fábrica 
transversales para su uso como paso de fauna para grandes mamíferos. 
 
Por último se llevaron a cabo diversas obras de bioingeniería, tales como el 
enfaginado de ramas de sauce, el extendido de tierra vegetal, la aplicación 
de hidromanta y plantación definitiva. 
 
 
8.3. Pontós – Borrassà 
 
Descripción del trazado 
 
El tramo discurre por una franja de terreno que pertenece a las cuencas 
fluviales de los ríos Fluvià y Muga, discurriendo entre ambos ríos por el 
corredor de la autopista AP-7. 
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En su inicio el trazado cruza mediante un viaducto la riera de Can Fares y la 
riera de Santa Anna. Seguidamente gira a la izquierda para cruzar sobre Plà 
d’els Caboters mediante un viaducto. A continuación mediante un paso 
superior se pasa bajo la carretera GI-5125, y se salvan después la autovía 
A-2 y la autopista AP-7 mediante sendos viaductos. Por último se salva el 
rec de la Font Vella en viaducto y se finaliza el tramo a cielo abierto. 
 
Estructuras proyectadas 
 
Viaducto rec de la Font Vella 
 
Tiene una longitud de 45 m. Se ejecutó un viaducto de un solo vano de 45 
m comportándose estructuralmente como una viga de gran longitud. Se 
adoptó la solución de un tablero continuo de hormigón postesado 
constituido por una sección tipo losa aligerada de 2,90 m de canto. 
 
Viaducto riera de Santa Anna 
 
Se ejecutó un viaducto de cinco vanos (35 m + 45 m + 60 m + 45 m + 35 
m) y cuatro pilas, con un total de 220 m de longitud. La solución para esta 
estructura es la de un tablero continuo de hormigón postesado, constituido 
por una sección tipo losa de 2,90m de canto  
 
 
Viaducto Plà d’els Caboters 
 
Tiene una longitud de 442,5 m y con diez vanos y nueve pilas. Se adoptó la 
tipología de viaducto integral de losa aligerada de hormigón postesado in 
situ de 2 m de canto.   
 
Viaducto sobre la A-2 
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Se ejecutó un viaducto de dos vanos con 60 m de longitud. Se adoptó la 
solución de un tablero de hormigón prefabricado constituido por una sección 
tipo losa aligerada de 2,90m de canto. 
 
Viaducto sobre la AP-7 
 
Con una longitud de 130 m, se ejecutó un viaducto de dos vanos (2x30m) y 
tres pilas. Se adoptó la solución de un tablero de hormigón prefabricado 
constituido por una sección tipo losa aligerada de 2,30m de canto. 
 
Viaducto riera de Can Fares 
 
Con 100 metros de longitud se ejecutó un viaducto de tres vanos (27,5 m + 
45 m + 27, 5m) y dos pilas. La solución adoptada para este viaducto es la 
de una losa de hormigón postesado in situ aligerada de 2,90 m de canto.  
 
Se ejecutaron cinco pasos inferiores y un paso superior para dar 
continuidad a las infraestructuras existentes. 
 
Medidas preventivas y correctoras 
 
Teniendo en cuenta la correspondiente Declaración de Impacto Ambiental, 
como medida preventiva para evitar la posible afección de las masas 
arbóreas presentes en la zona, se llevó a cabo el jalonamiento de la zona y 
el entablillado de los troncos de los árboles que linden con las obras, a fin 
de que no sufriesen ningún daño accidental por el movimiento de tierras o 
circulación de maquinaría.  
 
Asimismo, se consideró establecer para los taludes de desmonte de tierras 
una pendiente de 3H:2V y para los taludes en terraplén una pendiente de 
2H:1V. Dicha morfología garantiza su estabilidad, minimiza los procesos 
erosivos y favorece el éxito de las plantaciones y siembras ejecutadas. 
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Además, se proyectó un muro en el entorno de la riera de Font Vella a fin 
de no afectar al cauce y a la vegetación de ribera.  
 
Para evitar la entrada de animales de pequeño y mediano tamaño al interior 
de la línea de alta velocidad, se construyó un cerramiento con malla 
metálica. Asimismo, como medida correctora y de cara a la seguridad de la 
línea en fase de explotación, para facilitar la salida de animales que entren 
accidentalmente a la plataforma, se instalaron portillos y rampas de escape 
a ambos lados de la vía 
 
En relación a la posible afección por ruidos, se realizaron mediciones 
durante diferentes periodos de tiempo en diversos puntos de la traza, para 
poder establecer la situación del entorno acústico en las zonas sensibles 
cercanas al trazado y determinar las medidas preventivas a tomar. 
 
Por último se realizaron estudios sobre la posible afección a la fauna 
presente en la zona de las rieras de Santa Anna y el rec de la Font Vella. 
Puesto que ambos cauces son atravesados mediante estructuras en 
viaducto, no se produce afección a su hábitat natural. 
 
  
8.4. Borrassà – Figueres 
 
Descripción del trazado 
 
El inicio del tramo se sitúa entre la AP-7 y la A-2, en el término municipal 
de Borrassà, a la altura del cruce con la GI-5128. En este punto gira hacia 
el norte atravesando el futuro vial de conexión de Figueres Sud. 
 
A continuación el trazado cruza en viaducto sobre el ramal de acceso de la 
A-2 a la AP-7, la riera d’Alguema y su afluente el Rec de Aragal, y en 
viaducto de nuevo para salvar el río Manol. Pasado el Manol la traza se 
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acerca a la AP-7 por el borde oeste de Figueres, cruza bajo la carretera A-
26, y en viaducto sobre la riera de Figueres. 
 
Por último se mete en túnel bajo la autopista AP-7 y bajo los terrenos del 
Bosc del Rei hasta la torrentera de Cap de Terme donde finaliza el tramo. 
 
Estructuras proyectadas 
 
Viaducto Alguema – Aragal 
 
Se ejecutó un viaducto de catorce vanos y trece pilas para salvar el cruce 
sobre la riera de Alguema, el ramal de conexión con la carretera   AP-7 y el 
rec d’Aragall. Con un longitud de 533 metros. 
 
 
Viaducto sobre el río Manol (130m 
 
Con una longitud total de 130 metros, se ejecutó un viaducto de tres vanos 
(35 m + 60 m + 35 m) y dos pilas, siendo la solución constructiva 
empleada, la cimbra porticada.  
 
Viaducto de la riera de Figueres 
 
El viaducto consta de un único vano de 30 m. Se ejecutó un tablero de 
hormigón in situ constituido por una sección tipo losa aligerada, de 2 m de 
canto. 
 
Túnel de Figueres 
 
Tiene una longitud total de 1,750 metros y totalmente excavado en mina. 
En la boca de entrada del túnel se ha proyectado un PAET (puesto de 
adelantamiento y estacionamiento de trenes) el cual quedó a cielo abierto. 
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Se ejecutaron tres pasos inferiores para dar continuidad a las 
infraestructuras existentes, tales como el Camí de Vilafant y el Camí de la 
Plana. Asimismo, se construyó un paso superior sobre el Camí de Figueres. 
 
Medidas preventivas y correctoras 
 
Por un lado, como medida preventiva para evitar la afección de las masas 
arbóreas presentes en la zona, se llevó a cabo el jalonamiento de la zona y 
el entablillado de los troncos de los árboles que linden con las obras, a fin 
de que no sufriesen ningún daño accidental por el movimiento de tierras o 
circulación de maquinaría. 
 
Asimismo, se consideró establecer para los taludes de desmonte de tierras 
una pendiente de 3H:2V y para los taludes en terraplén una pendiente de 
2H:1V, a excepción de los taludes previstos en los emboquilles del túnel 
proyectado, entrada y salida que se ejecutaron con una pendiente de 1H:2V 
y 1H:3V al objeto de mantener la estabilidad geotécnica de estos. Dicha 
morfología garantizó su estabilidad, minimizó los procesos erosivos y 
favoreció el éxito de las plantaciones y siembras proyectadas. Además, se 
proyectó un muro en el entorno de la riera de Font Vella a fin de no afectar 
al cauce y a la vegetación de ribera.  
 
En relación a la afección por ruidos, se realizó mediciones durante 
diferentes periodos de tiempo en diversos puntos de la traza, para poder 
establecer la situación del entorno acústico en las zonas sensibles cercanas 
al trazado, determinándose en varios puntos la necesidad de instalar 
pantallas acústicas. 
 
Por último se realizaron estudios sobre la afección a la fauna presente en la 
zona, concluyéndose que dentro del grupo de los mamíferos, las especies 
más significativas son la nutria y el turón, presentes en el Manol, la riera de 
Alguema y la riera de Figueres. Puesto que estos cauces son atravesados 
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mediante estructuras en viaducto, no se produjo afección a su hábitat 
natural. 
 
Para evitar la entrada de animales de pequeño y mediano tamaño al interior 
de la línea de alta velocidad, se construyó un cerramiento con malla 
metálica. Asimismo, como medida correctora y de cara a la seguridad de la 
línea en fase de explotación, para facilitar la salida de animales que entren 
accidentalmente a la plataforma, se instaló portillos y rampas de escape a 
ambos lados de la vía. 
 
Para potenciar la utilización de los drenajes transversales como pasos de 
fauna se propuso la aplicación de una solera de hormigón en las salidas, 
para evitar la erosión y la formación de escalones insalvables para anfibios 
y pequeños mamíferos y su revegetación. 
 
De igual forma, para evitar que algunos animales, pudieran quedar 
atrapados en los distintos elementos del drenaje longitudinal, se 
proyectaron rampas de escape en sifones y arquetas, de superficie rugosa y 
de pendiente inferior a 60º. En los drenajes longitudinales también se 
proyectaron paredes con pendientes inferiores a 45º para facilitar la salida 
de los pequeños vertebrados que pudieran caer, sin necesidad de habilitar 
rampas de escape específicas.  
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9. Puesta en Servicio 
 
Una de las competencias y funciones del ADIF es el control e inspección de 
la infraestructura que ponga en servicio y que posteriormente administre, 
de sus zonas de protección y de la circulación ferroviaria que sobre ella se 
produzca, así mismo lleva a cabo la dirección, el control, la vigilancia y la 
inspección de los trabajos y obras de construcción de las infraestructuras 
ferroviarias integradas en la RFIG, cuando ésta y su explotación sean 
encomendadas al ADIF, correspondiendo a éste, sin perjuicio de la 
capacidad de inspección que corresponde a la Dirección General de 
Ferrocarriles del Ministerio de Fomento. 
 
Por eso se desarrolló un procedimiento que trata de garantizar la seguridad 
en el tráfico ferroviario con la correcta conservación de las infraestructuras 
e instalaciones ferroviarias necesarias para su explotación, ejerciendo el 
control del cumplimiento de las obligaciones que tiendan a evitar toda clase 
de daño, deterioro de las vías, riesgo o peligro para las personas, siendo su 
campo de aplicación todas las actuaciones inspectoras necesarias para 
comprobar el cumplimiento de las obligaciones contenidas en la legislación 
de transportes ferroviarios. 
 
AUTORIZACIÓN DE LA PUESTA EN SERVICIO 
 
El Reglamento del Sector Ferroviario relativo a la Ley 39/2003, de 17 de 
noviembre, del Sector Ferroviario, en el artículo 16 – Autorización Puesta en 
Servicio, expresa que antes de la puesta en servicio de las líneas 
ferroviarias (sus tramos y estaciones o terminales), es necesario contar con 
la autorización del Ministerio de Fomento en que declare que la línea 
ferroviaria o el tramo correspondiente puede entrar en servicio, al cumplir 
con las condiciones de seguridad exigidas por la normativa aplicable. 
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Se establece, por parte de ADIF, una Solicitud de la Autorización de la 
Puesta en Servicio mediante escrito del Presidente de ADIF al Director 
General de Ferrocarriles del Ministerio de Fomento, acompañando a dicho 
escrito la documentación siguiente: 
 
 Informes de Adecuación de las obras a la Normativa Técnica aplicable. 
 
Infraestructura: Obras de fábrica, estructuras, túneles, trincheras y 
terraplenes. Se segrega de este informe los subsistemas 
“Superestructura” (vía y aparatos) y “Andenes y Estaciones”, dado 
que, en general, la responsabilidad de su construcción no es la misma 
que la de Infraestructura. 
 
Energía: Incluye las subestaciones, puntos de seccionamiento, líneas 
aéreas de contacto y circuitos de retorno. 
 
Control-mando y señalización: Incluye las Instalaciones de 
Señalización y las Comunicaciones de Explotación, así como los 
Centros de Mando y Control. 
 
El equipamiento que compone cada subsistema viene totalmente definido 
en la Directiva 2004/52/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 24 de 
abril de 2004 y del Real Decreto 355/2006 de 29 de marzo sobre 
Interoperabilidad del Sistema Ferroviaria Transeuropeo de Alta Velocidad, 
con miras a la obtención de los futuros certificados de Verificación “CE” de 
cada subsistema de Interoperabilidad. 
 
 Certificación de Seguridad del Proyecto 
 
Para los subsistemas de Señalización y Comunicaciones, y como 
referencia las Normas CENELEC, se establece un Dossier de 
Seguridad y un Informe de Evaluación Independiente como avales del 
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cumplimiento de las condiciones exigibles en materia de Seguridad en 
la explotación ferroviaria, y a la vista de ésta documentación se emite 
un Certificado de Seguridad. El Dossier de Seguridad incorpora 
información proporcionada por el contratista de la obra. 
 
 Documentación acreditativa del cumplimiento, en debida forma, de la 
ejecución del Plan de Pruebas que establezca el ADIF. 
 
Esta acreditación se compone de dos documentos, por una parte del 
Protocolo de Pruebas establecido y por otra un Informe Acreditativo 
de su ejecución y cumplimiento. Se establecen Acreditaciones 
independientes para cada subsistema, como queda establecido en el 
apartado de los Informes de Adecuación. 
 
Además de la documentación referida anteriormente, ADIF genera durante 
y para la Puesta en Servicio la siguiente documentación interna: 
 
 Actas de entrega/recepción de todos los subsistemas para su 
explotación ferroviaria. 
 Avisos, Consigas y Noticias. 
 Cuadro de velocidades Máximas y Cargas Máximas 
 
Protección Civil y Seguridad 
 
Previa a la Puesta en Servicio, se facilita a la Dirección de Protección Civil y 
Seguridad de ADIF la información y documentación que haya solicitado en 
las reuniones previas a la Puesta en Servicio. 
 
Adscripción Patrimonial 
 
Una vez autorizada la Puesta en Servicio por el Ministerio de Fomento se 
integrará en la Red Ferroviaria de Interés General (RFIG) y sus activos 
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(terrenos, edificios y equipamiento ferroviario) en los activos del Estado, se 
establece de acuerdo con el Ministerio de Fomento (Dirección General de 
Ferrocarriles) el procedimiento para la integración patrimonial identificando 
la actuación que en ella gestionará el Ministerio de Fomento y la que 
corresponda a ADIF (Dirección de Patrimonio), en el bien entendido que con 
la Autorización de Puesta en Servicio se autoriza asimismo la integración en 
la RFIG de la nueva infraestructura. 
 
Pruebas de fiabilidad e integración de sistemas 
 
Una vez finalizadas las obras y realizadas las pruebas establecidas en los 
Protocolos, y dichas obras hayan sido recepcionadas y recibidas para su 
explotación ferroviaria, se procede a establecer unos Protocolos de Pruebas 
que se lleva a cabo mediante las mismas composiciones ferroviarias que 
posteriormente Renfe-Operadora utilice para la explotación comercial. 
 
El objetivo de estas Pruebas de Integración es comprobar la fiabilidad del 
sistema integrado y en su caso detectar anomalías de funcionamiento en 
alguno de los Subsistemas. Se realiza exclusivamente en el tramo a poner 
en servicio y en sus entornos-fronteras, estableciéndose durante el tiempo 
que permita confirmar la fiabilidad. 
 
En los Protocolos se contempla todos los itinerarios posibles en que se 
establezca en los Programas de Explotación y de acuerdo con las 
correspondientes Consignas Series A, C y CO. Las Velocidades de Pruebas 
se incrementan paulatinamente hasta seguir las Velocidades Máximas 
establecidas en el Cuadro de Velocidades Máximas y Cargas Máximas para 
la línea y concretamente para el tramo a poner en servicio. 
 
Los condicionantes de Seguridad en la Circulación durante las pruebas se 
recogen en la pertinente Consigna que al efecto establezca ADIF. 
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Desarrollo de las pruebas 
 
Estas pruebas, que se realizan con trenes laboratorio de ADIF, permiten 
verificar los parámetros de seguridad y fiabilidad de las nuevas 
instalaciones. Las circulaciones de pruebas tienen como doble objetivo 
verificar todas las condiciones y estándares de seguridad y fiabilidad, y 
detectar posibles anomalías en el funcionamiento de las instalaciones para 
su corrección. 
 
En la primera fase, se realizan validaciones para comprobar parámetros de 
vía y la situación de las instalaciones y la situación de las instalaciones de 
seguridad y comunicaciones. En la segunda fase se ausculta la geometría de 
la catenaria con el objeto de comprobar factores como la nivelación, la 
alineación, el eje y la altura del hilo de contacto. 
 
Las pruebas se llevan a cabo con el tren laboratorio Talgo BT, propiedad de 
ADIF, autopropulsado y de rodadura desplazable, lo que permite circular 
tanto por ancho ibérico (1 668 mm) como por ancho internacional (1 435 
mm). Este tren incorpora dispositivos de control y sensores, encargados de 
realizar comprobaciones técnicas de la plataforma y de las propiedades de 
la vía. La precisión de los sistemas de control permite obtener con el 
máximo detalle las características de la vía para su posterior análisis y 
validación. 
 
 
9.1.  Puesta en Servicio de la L.A.V. M-Z-B-FF 
 
En octubre de 2003 se puso en servicio el tramo Madrid-Lleida, inaugurando 
los primeros 477 km de la Línea de Alta Velocidad Madrid-Zaragoza-
Barcelona-Frontera Francesa. En Diciembre de 2006 se pone en servicio 81 
km de la Línea conectando la Estación de Lleida-Delicias a la Estación de 
Camp de Tarragona. En febrero de 2008 se conecta Madrid a Barcelona, a 
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través de la puesta en servicio de los 110 km del tramo Tarragona-
Barcelona. 
 
Figura 42: Puesta en servicio de la L.A.V.M-Z-B-FF. Fuente: ADIF 
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9.2. Corredor de Mercancías Barcelona Morrot-
Figueres 
 
A finales de diciembre de 2010 se puso en servicio el nuevo corredor de 
mercancías en ancho internacional que conecta la zona franca de Barcelona 
con la frontera francesa, después de haberse finalizado el período de 
pruebas técnicas previas a la puesta en servicio. 
 
 
 
Figura 43: Estado de la L.A.V. entre Barcelona y Figueres. Fuente: ADIF 
 
El corredor tiene un recorrido de 168 kilómetros, en los que se utiliza un 
tercer carril instalado en líneas de ancho convencional (92 km) y un tramo 
de la futura Línea de Alta Velocidad Barcelona-Figueres (76 km). 
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La entrada en funcionamiento del nuevo corredor, que representa una 
inversión de 337 millones de euros, se inscribe en las actuaciones para el 
desarrollo del transporte por mercancías en ancho internacional y supone 
un impulso importante de la red ferroviaria española en el contexto 
europeo. 
 
Tramos y especificaciones técnicas del corredor de mercancías Barcelona 
Morrot – Figueres. 
 
 
* La estación se incluye dentro del tramo Borrassà-Figueres 
MIFO: Obra realizada por el Ministerio de Fomento 
 
Figura 44: Características técnicas de los tramos del corredor de mercancías. Fuente: ADIF 
 
TRAMO LONGITUD (KM) ANCHO DE VÍA ELECTRIFICACIÓN 
Morrot (Puerto Bcn) - Can 
Tunis 
3,3 3er carril 3000 c.c. 
Can Tunis-Castellbisbal 
16,03 vía doble 
+5,85 vía única 
3er carril 3000 c.c. 
Castellbisbal-Mollet 
(MIFO) 
19 3er carril 3000 c.c. 
Nudo de Mollet (MIFO) 2,6 3er carril / UIC 3000 c.c. 
Montcada-Mollet 2,05 UIC 3000 c.c. 
Mollet-Montornés 
(Motmeló) 
3,34 3er carril / UIC 25000 c.a. / 3000 c.c. 
Montornés-La Roca 10,82 UIC 25000 c.a.  
La Roca-Riudellots 48,9 UIC 25000 c.a. 
Riudellots-Joan Torró 6,8 UIC 25000 c.a. / 3000 c.c. 
Girona Mercancias-
Vilamalla 
41,2 3er carril 3000 c.c. 
Variante de Figueres 
(MIFO) 
4,5 3er carril 3000 c.c. 
Estación Figueres-Vilafant * UIC / Ibérico 25000 c.a. / 3000 c.c. 
Borrassà-Figueres 3,6 UIC 3000 c.c. 
TOTAL 167,99 
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Figura 45: Línea de ancho convencional con el tercer carril. Fuente: ADIF 
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10. Conclusiones 
 
La Línea de Alta Velocidad Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera Francesa, 
se empezó a construir en el año 1995, desde Madrid, y se prevé su 
finalización en 2012 con la puesta en servicio del tramo Barcelona-Figueres.  
 
Según los datos facilitados por RENFE Operadora, a los tres años en 
servicio, la conexión Madrid-Barcelona registró 7,69 millones de usuarios en 
toda la línea. Habiéndose registrado una ocupación media del 78,5% y con 
un índice medio de puntualidad del 98%, siendo la duración en el transporte 
directo entre las dos ciudades de 2 horas y 38 minutos.  
 
Además se consiguió aumentar y acercar la cuota de mercado del sector 
ferroviario con otros sectores como el aéreo, justificando así la apuesta 
hecha a este medio de transporte y la inversión realizada en los últimos diez 
años en la línea. 
 
La línea de alta velocidad Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera Francesa, 
incluso antes de haberse terminado la totalidad de las obras de la línea, 
está demostrando ser una línea eficaz y rentable.  
 
La implementación de una obra de esta magnitud genera actividad desde la 
fase de proyecto hasta la fase de explotación, concediendo a estos dos 
polos económicos expectativas de desarrollo y nuevas oportunidades de 
negocio. Es de esperar, aunque con menor intensidad, un efecto similar en 
la conexión internacional transpirenaica, cuando se termine el tramo 
Barcelona-Figueres y se conecte Barcelona a París. 
 
Con la nueva conexión de mercancías desde el puerto de Barcelona hacía 
Francia usando en buena parte las vías de ancho UIC, así como el nuevo 
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ramal hacía el aeropuerto de El Prat (Barcelona) igualmente se espera una 
contribución al aumento de competitividad en la región. 
 
Como cualquier obra de grandes dimensiones la implementación práctica de 
los proyectos de Líneas de Alta Velocidad es algo compleja y burocrática. La 
creación de procedimientos y protocolos mejora la actividad que ADIF 
desarrolla y permite entender con mayor claridad sus actos, a la vez que le 
da sentido jurídico y legal. Con la práctica se llega a un perfeccionamiento 
de estos procedimientos, haciéndolos más simples y cuidando siempre su 
valor legal y jurídico.  
 
Con la entrada en vigor de la Ley de Contratos del Sector Público que 
introdujo alteraciones a la Ley anterior se hicieron modificaciones al 
procedimiento administrativo descrito con el motivo de encuadrarlo a la 
nueva legislación. 
 
Asimismo, tanto por legislación nacional y directivas comunitarias como por 
política de la propia empresa, existe la preocupación de reducir al mínimo la 
intrusión de una determinada infraestructura en el ecosistema por el que 
discurre. 
 
Las exigencias en los parámetros de trazado de las líneas de alta velocidad 
hace necesaria la construcción de un mayor número de túneles y viaductos, 
hecho que implica un mayor grado de exigencia en el diseño y la ejecución 
de las obras. Para minimizar este impacto se somete al órgano 
medioambiental y a información pública el estudio informativo. Si la 
infraestructura se desarrolla en medio urbano puede someterse 
directamente el proyecto básico. 
 
El estudio informativo define, en líneas generales, el trazado de una 
infraestructura, con objeto de que pueda servir de base al expediente de 
información pública que se incoe. Después del periodo de tiempo durante el 
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cual un estudio informativo se expone a la consulta del público en general y 
de las autoridades a las que incumbe ese trazado con objeto de que puedan 
presentar alegaciones las alegaciones efectuadas, para una parte del 
proyecto, fuesen de tal naturaleza que impidiese su ejecución en los 
términos del estudio informativo, se redacta un estudio informativo 
complementario con las modificaciones pertinentes. 
 
Pasada esta fase de información pública se formula la Declaración de 
Impacto Ambiental en la cual viene recorrida las diversas alegaciones al 
proyecto y las exigencias que hay que cumplir. 
 
Aunque necesario e imperativo que se exponga el proyecto a información 
del público en general muchas veces, en este procedimiento, se puede 
tardar mucho tiempo. 
 
Sin embargo, en fase de ejecución debido a causas imprevistas o 
imprevisibles (desconocimiento geológico, problemas estructurales, 
preservación de la naturaleza, exigencias de la comunidad, cambios de 
legislación o incompatibilidad del método de ejecución) se deben hacer 
modificaciones al proyecto u obras complementarias. 
 
Una forma de atenuar las alteraciones de proyecto por parte de la 
comunidad o de diversas entidades es someterlo a información pública, no 
sólo en fase de estudio informativo, sino también posteriormente en fase de 
proyecto básico. Sin embargo, algunas peticiones para alteración de 
proyecto se reciben en fase de construcción. Sería deseable que todas las 
peticiones o alegaciones se hiciesen valorar antes del inicio de ejecución de 
las obras. 
 
La experiencia de los técnicos es crucial para la resolución de problemas 
que va surgen a lo largo de la ejecución de las obras y más aún si se cuenta 
con la participación de técnicos de otras entidades, como las universidades, 
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que en algunos casos en la ejecución de las obras de la Línea de Alta 
Velocidad se contó con la colaboración de estas entidades para la resolución 
de problemas. 
 
Una complicación detectada en túnel o viaducto no se puede solucionar con 
la misma desenvoltura si sucede en un tramo urbano que en un tramo no 
urbano. El problema detectado en una construcción y la manera de 
solucionarlo puede ser, y suele ser, la base de la solución para el mismo 
tipo de problema en otra construcción. 
 
Sin embargo, es difícil de conocer con toda seguridad, y con deseada 
antelación, diversos problemas que pueden surgir tanto de índole 
geotécnico como estructural. Los sondeos realizados en fase de proyecto, 
son de grande importancia para poder conocer el terreno y a priori detectar 
posibles problemas geológicos, pero en algunos casos no es posible acceder 
a estos terrenos o fincas por los cuales discurre la traza debido a la 
oposición de sus propietarios. 
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